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Abstract 
Do you know the feeling of waiting on a train on a crowded platform and not knowing whether or 
not you will find a seat inside the train? Often the answer is moving further down the platform. But 
how can we get travellers to realize this?  We are trying to solve this problem in our assignment. 
We have chosen this subject, because of our own experiences in our everyday life. Based on the 
social theory of Erving Goffman and the Actor-network-theory we have observed the behavior of 
people on the train platforms and reconstructed the platform. To create the best design we have used 
the theory of nudge. We have chosen to call this design ”Vidensstien”. The design is formed as a 
path of light that leads you down the platform with fun facts and rhetorical questions along the way. 
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1.0.0 Introduktion 
1.1.0 Problemfelt  
Ud fra egne observationer og efter vores ekspertinterview med Hans Erik Fogh (Se bilag 33) , fra 
Banedanmark,  har vi fået bekræftet at der er et problem med sporadisk proppede perroner på 
Københavns hovedbanegård. Dette problem er til stor irritation for de daglige brugere, af togene da 
det i sidste ende medfører dårligere togafvikling, dårlig udnyttelse af perronen og i sidste ende sure 
kunder. Hvordan kan vi løse problemet med sporadisk proppede perroner? 
 
Problemet har tidligere forsøgt at blive løst af DSB og Banedanmark, men dette er endnu ikke 
lykkedes. Derfor har vi ud fra aktør-netværk-teorien og Goffmans adfærdsteori, analyseret rejsendes 
færden og brug af perronen via observationer. Hvordan kan vi på baggrund af disse observationer 
og teoriramme skabe den optimale brug af perronen? 
 
DSB og Banedanmark har tidligere forsøgt at bruge metoder som at skubbe folk i den rigtige 
retning, som er længere nede af perron. Vi vil i dette projekt prøve at gå en anden vej, ved at bruge 
nudge teorien til at skabe et design, der vil få folk til at gå længere ned af perronen. Hvordan kan vi 
via vores omstrukturering, af perronen og nudge, skabe det mest optimale design? 
 
1.2.0 Problemformulering 
Hvordan kan vi med sociologiske teorier som teoretisk ramme, optimere de rejsendes brug af 
Københavns og omegns togperroner, samt udvikle et design, der ved hjælp af nudge, løser 
problemet med sporadisk proppede togperroner.  
 
1.3.0 Emne 
I rapporten vil vi tage problematikken, sporadisk proppede togperroner, op og komme med et bud 
på en løsning til dette. Vi har valgt at lægge fokus på Københavns hovedbanegård, spor 7-8. 
Her vil vi implementere et design kaldet “Vidensstien”, hvor vi vil benytte os af teorien Nudge.  
Nudge skal forstås som et lille skub eller puf i en bestemt retning, som er til gavn for individ og 
samfund. Nudge benytter vi, i den hensigt, at vi ønsker at fordele de rejsende jævnt på perronen i 
stedet for den tendens vi ser i dag, hvor folk ofte står i klumper i den ene ende af perronen. I 
hovedtræk går teorien ud på at give folk et skub i en bestemt retning, oftest ved hjælp af noget 
visuelt. 
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Med Nudge ønsker vi, at fordele de rejsende uden at de nødvendigvis selv er klar over at de gør det 
og dermed løse problematikken, uden en løftet pegefinger. Vi havde også planer om en 
omstrukturering. Her vil vi inddrage teorien ANT til at komme nærmere ind på hvilken effekt 
teknologiske artefakter og objekter har på en togperron og dermed få en ide om, hvordan vi laver 
den bedst mulige omstrukturering. Essensen i ANT er i forhold til andre socialistiske teorier, at den 
også tager højde for den rolle nonhumane objekter spiller. I samspil med dette, vil vi inddrage 
Goffmans teori om front/backstage for at få en forståelse for togpassagerernes ageren og adfærd, på 
en togperron. Denne teori har vi valgt at bruge, fordi den giver et indblik i hvordan folk agerer når 
de er ude i samfundet, kontra hvordan de er derhjemme, iblandt dem de er vant til at gå med - deres 
familie osv. 
 
1.4.0 Motivation 
Vores motivation ligger hovedsagelig i eget brug. Hver dag bruger en stor del af Danmarks 
befolkning den offentlige transport til at komme på arbejde, i skole og på besøg hos venner og 
familien. Transport må anses for at være et af de områder, hvor vi som mennesker får vores 
tålmodighed stillet på en stor prøve. Som udgangspunkt regner vi altid med at den offentlige 
transport transporterer os til tiden og at der en plads at sidde på, er vel heller ikke for meget at 
forlange? Dog, er dette ikke altid sådan tingene foregår i praksis. Vi har ud fra egne erfaringer selv 
bemærket problemet med sporadisk proppede tog perroner. Vi benytter os ofte, af ruten fra 
København til Trekroner og her har vi især oplevet problemet. Passagerne, inklusiv os selv, syntes 
at samles specifikke steder på perronen, eller ved de respektive indgange til perronen, og derfor 
skabes disse knudepunkter. Størstedelen af de rejsende er altså samlet et sted på perronen, hvilket 
naturligvis giver komplikationer når toget kommer og alle vil ind af de samme døre i toget. Dette er 
både et problem i forhold til siddepladser inde i tog kupeerne, da den samme menneskemængde 
igen vil kæmpe om pladsen i de samme kupeer, mens der er masser af ledige pladser andre steder i 
toget. Samtidig har vi også selv oplevet forsinkelser, da det tager en del længere tid at få mange 
mennesker ind ad få døre, end hvis alle døre blev benyttet. 
Vi har selv bemærket nogle af DSB´s tiltag, bl.a. har de forsøgt sig med oplysnings klistermærker 
på togdørene, og udmeldinger over højtalerne. Det tyder dog ikke på det har den store effekt, da 
problemet stadig synes stort. Vi mener, at det er en bedre løsning at komme problemet i forkøbet, 
og fordele folk på perronen inden de stiger på toget. 
 
Vidensstien – En del af Danmarks nye togperron 
Gruppe 7 
 10 
1.5.0 Inspiration 
Vi har fundet vores primære inspiration på Triangeln station og Malmø centralstation. Begge 
stationer ligger i Malmø i Sverige. På begge stationer oplevede vi en stor og åben perron, med 
overskuelighed og rene linjer. Som rejsende følte man, at man havde et godt overblik over perronen, 
og kunne nemt og hurtigt overskue hvor der f.eks. var aviser, siddepladser eller andet. På Triangeln 
var der indlagt lys i væggene, langs perronen, som bevægede sig i små klynger frem og tilbage (se 
bilag 16). Dette var med til at give en bevægelse i rummet og man følte, at man blev trukket med af 
lyset. Man fik lyst til at begynde at gå. På Malmø centralstation bevægede en række statiske billeder 
sig over væggene. Således virkede det som en slags film, som viste landskaber og boligområder fra 
rundt om i verdenen. Det var en ny og kreativ måde at bruge lys i rummet på, og var med til at gøre 
det levende og spændende (se bilag 17). Man følte sig underholdt mens man ventede på toget, 
hvilket gjorde ventetiden mere behagelig. Det fjernede ens fokus fra den egentlige situation, nemlig 
at man stod og ventede på et tog, og man ville ikke umiddelbart have bemærket hvis toget kom for 
sent. Både vores design og den omstrukturering vi ønsker at foretage på Københavns 
hovedbanegård, er inspireret af disse stationer, det er også tydeligt at se på vores model (Se bilag 3 
og 37) 
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2.0.0 Metode  
I dette afsnit vil vi komme ind på de metodiske fremgangsmåder, som vi har benyttet os af. Her har 
vi valgt, at anvende de kvalitative metoder, interview og observation. Disse metoder vil blive 
beskrevet og uddybet senere i afsnittet. Metoderne vil også blive analyseret samt diskuteret ud fra 
en teoretisk forståelsesramme, som består af Erwing Goffmans adfærdsteori, Bruno Latours aktør-
netværks-teori samt Richard Thaler og Cass R. Sunsteins nudge teori. De primære løsningsforslag, 
vil tage udgangspunkt i hvad vi har observeret, i samspil med de forskellige teoretiske aspekter. 
Metodeafsnittet vil danne ramme for empiriske aspekter af rapporten. Her vil vi redegøre for de 
tanker der ligger bag vores valg af informationsindsamlingsmetoder. Disse observationer er blevet 
foretaget på henholdsvis Nørreport station, Københavns Hovedbanegård, Triangeln station og 
Malmø centralstation. Ud fra disse observationer og interviews, i samspil med vores daglige rejse til 
og fra Roskilde Universitet, kan vi se tegn på nogle generelle tendenser på enkelte stationer. Vi kan 
dog ikke sige noget om en generel problematik på alle togstationer. 
Ønsket med denne metodiske fremgangsmåde er, at undersøge den adfærd rejsende har, når de 
kommer ned på togperronerne. Vi ønskede at undersøge om både de personer der opholder sig på 
perronen har en indvirkning, men samtidig også de forskellige artefakter, der er til stede. 
 
2.1.0 Den kvalitative metode - Interview 
Til indsamlingen af vores empiri har vi benyttet os interviewmetoden. Vi har valgt at lave en 
kvalitativ spørgeskemaundersøgelse, henvendt til de rejsende på Københavns Hovedbanegård, og et 
semistruktureret ekspertinterview, med en key account manager fra Banedanmark.  
Ved brug af den kvalitative interviewmetode er det muligt at undersøge det mere personlige og 
direkte beskrivelse af passagerernes holdninger til problematikken. Her er det ofte et “face to face” 
interview og derfor er det muligt at få en mere personlig forståelse af virkeligheden. Man kan her, 
spørge ind til et givent svar samt aflæse reaktioner mm. Her ser vi selvfølgelig på om de kan 
underbygge vores observationer og holdninger til dette. 
Når man laver en kvalitativ undersøgelse er det vigtigt at holde sig loyal overfor den person man 
interviewer og samtidig give plads til analyse. Man skal altså både være loyal og samtidig fortolke. 
Dette kan skabe komplikationer da der skal være sammenhæng mellem interview og fortolkning. 
(Jørgensen et al, 1997: s.8) 
Samtidig kan det være svært at hæve det op på et videnskabeligt niveau, da det ikke er det almene 
der bliver undersøgt, men det enkle og personlige. (IBID: s.7) Derfor vil vi ikke bruge metoden til 
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en større videnskabligundersøgelse men mere til at underbygge vores teorier og for at få et indblik i 
den enkelte togpassageres tanker, og hermed få en bedre forståelse for hvorfor togpassagererne 
placerer sig hvor de gør. 
Når man benytter sig af interviewmetoden, er det vigtigt at være opmærksom på de sociale 
omstændigheder. Et interview er ikke et tilfældigt møde, men en opsat social konstruktion. Derfor 
må man inddrage de omgivelser og det man spørger om, for så at sætte det over for svaret – har det 
en påvirkning på det færdige resultat af interviewet? (Jørgensen et al, 1997: s 63) 
 
”Man må altid sætte spørgsmålstegn ved relationen imellem det, en person siger og det 
forskningsproblem man ønsker belyst” (Jørgensen et al: s.63) 
 
Man skal altså altid stille sig kritisk overfor resultaterne af sådan en undersøgelse, da den kan være 
farvet af interviewerens agenda og den påvirkelse agendaen har på den der bliver interviewet. 
 
Model 1 der beskriver et ”face to face” interview forløb. 
(http://studieabc.dk/index.php?option=com_content&view=article&id=111&Itemid=88  set d.26-11-2012 
kl. 13:40) 
 
2.1.1 Begrundelse for valg af interviewmetode 
Vi har bl.a. valgt at lave styrede interviews. Her er det vigtigt at have et emne eller et tema, som 
spørgsmålene holder sig indenfor, et såkaldt spørgeramme. Derved sikre vi at alle bliver spurgt om 
det samme, og har god mulighed for at kunne bearbejde og sammenligne svarene 
(http://www.samfundsfag.com/index.php?option=com_content&view=article&id=225&Itemid=316. 
set d.24-11-2012 kl.17.22). Ved at bruge netop denne metode kunne vi udvælge de personer som vi 
mente var relevante i forhold til vores problem. Vi ønskede både at tale med dem som havde valgt 
at placere sig, i starten af perronen og de togpassagerer der havde bevæget sig længere ned ad 
perronen. På den måde kunne vi få et indblik i, hvorfor togpassagererne placerede sig hvor de 
gjorde. 
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Dette kunne hjælpe os med at få en større viden for, hvordan vi kunne skabe et design, der ville give 
et bedre flow på perronen. 
Der ud over gav denne form for undersøgelse os også muligheden for at spørge ind til de udvalgtes 
svar, hvis vi følte de kunne komme med mere fyldestgørende eller brugbar information. 
 
Vi foretog vores interviews på Københavns hovedbanegård, da det er denne station vores design 
tager udgangspunkt i. Vi lavede interviewene onsdag d. 24-10-2012 kl.15.30-16.30 og igen torsdag 
d. 25-10-2012 kl.07.30-09.00 for at ramme myldretiden
1
, da vi mener det er her problemet er størst.  
  
2.1.2 Semistruktureret interview 
Vi har også valgt at benytte os af den semistrukturerede interviewmetode. Den anvendte vi da vi 
havde et interview med Hans Erik Fogh - key account manager - fra Banedanmark. Den 
semistrukturerede interviewmetode benytter man til at give og modtage information. En to vejs 
kommunikation. Spørgsmålene er forberedt på forhånd, så emnet og strukturen er forudbestemt. (se 
bilag 31) 
Dog er det en fleksibel metode, da der er mulighed for, at stille spørgsmålene i vilkårlig rækkefølge 
samt stille uddybende spørgsmål hvis der er noget man ønsker mere viden om. 
(http://www.strategylab.dk/portal/tools/strategibanken/metoder/kognitionsmetoder/semistrukturered
e-interview/ set d. 5-12-2012 kl.12.22) 
“ The majority of questions are created during the interview, allowing both the interviewer and the 
person being interviewed the flexibility to probe for details or discuss issues.” 
(http://www.fao.org/docrep/x5307e/x5307e08.htm set d. 5-12-2012 kl. 12:15) 
Fordelene ved denne metode er at der er mulighed for at spørge ind til de svar man får og dermed 
får man  ikke bare et “svar” men også en begrundelse for svaret. 
Ulempen kan være når man benytter metoden, og det samme emne i flere interview,  hvis man 
vælger at spørge flere om de samme spørgsmål kan resultaterne blive forskelligt da der bliver spurgt 
forskelligt. 
(http://www.strategylab.dk/portal/tools/strategibanken/metoder/kognitionsmetoder/semistrukturered
e-interview/ set d. 5-12-2012 kl.12.45) 
 
                                                             
1 Se afsnittet myldretid i begrebsafklaringen 
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2.2.0 Den kvalitative metode - Observation  
Vi mente dog ikke, at det var nok, kun med den kvalitative interviewmetode og har derfor også 
benyttet den kvalitative observationsmetode. Man benytter sig af den kvalitative observations 
metode når man ønsker at analysere og fortolke de observationer man samler, alt efter hvilken 
sammenhæng de indgår i. (http://psykologiensveje.systime.dk/hvad-er-det-der-goer-psykologi-saa-
spaendende/lav-en-undersoegelse/observation.html set d. 13-12-2012 kl. 14.10). 
Den kvalitative metode, er modsætning til den kvantitative metode, vægter beskrivelser og sociale 
anliggende højt. Man vil derfor lede efter idealtyper, som man kan opbygge sin model eller 
konstruktion efter (Olsen et al, 2011:152).  
Vi har derfor lavet nogle konkrete observationer, for at finde ud af hvor problemet opstår, og evt. 
hvad der kunne hjælpe os med at løse det.  
Derfor har vi været ude på stationer rundt omkring i København og Malmø for at observere. I 
undersøgelsen af passagerers adfærd har vi været ude på både Københavns hovedbanegård og på 
Nørreport Station. Her har vi gjort det metodiske valg, at observere rejsendes adfærd i det miljø vi 
skal arbejde med. Ydermere har vi valgt at observere et anderledes miljø, til at sammenligne med, i 
form af en tur til Malmø (se bilag 38). Det er ud fra dette, vi har valgt at basere vores empiri. Vi 
beskriver i dette afsnit de forskellige overvejelser, kompromiser og beslutninger der er kommet 
frem under selve observationsfasen. 
 
2.2.1 Begrundelse for valg af observationsmetode 
Som nævnt har vi valgt at observere rejsendes opførsel passivt, i det miljø vores problematik tager 
udgangspunkt i. Dette har vi valgt at gøre i sammenhæng med en kvalitativ undersøgelse. Dette har 
udgangspunkt i naiv empirisme hvor  
”videnskabsmanden på basis af et stort antal observationer udleder, eller inducere sig frem til, 
generelle lovmæssigheder, der formuleres som teorier og herefter testes på virkeligheden gennem 
deduktion” (Bitsch Olsen et al, 2003:154).  
Der er dog et par mangler i forhold til den traditionelle naive empirisme, da der er 2 ”skridt”, når 
man foretager observationer ud fra dette: 
”1. observationer, systematisering af data og herudfra formulering af generelle lovmæssigheder 
(induktion) 
2. Testning af disse lovmæssigheder ved forudsigelse og forklaring (deduktion)” (Bitsch Olsen et al, 
2003:154) 
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Vi har i vores projekt dog afgrænset det, på den måde at vi ikke tester vores design løsninger i 
praksis
2
  
De tanker der ligger bag netop valget af observation som empirisk dataindsamlingsmetode er 
mangfoldige, men det primære argument er at det giver et indblik i hvordan folk reagerer på den 
problemstilling der er til stede, uden at man gør dem opmærksomme på, at den rent faktisk er til 
stede. 
Med hensyn til observationstidspunkt, har vi valgt at observere på forskellige tidspunkter af dagen, 
for at få et bredere syn på hvornår vores problem er mest aktuelt. Vi valgte at gøre det i, hvad DSB 
definerer som myldretiden
3
  
 
2.2.2 Deltagerrolle 
Når man observerer personers adfærd, er der flere roller man kan påtage sig. Man kan vælge at være 
en ”participant” – altså en deltager: 
”to be a participant in a ’culture’ implies an immersion of the researcher’s self into the everyday 
rhythms and routines of the community, a development of relationships with people who can show 
and tell the researcher what is ’going on’…” (Hunt 1989; Wax 1983) 
Desuden kan man vælge at være en “observer” – altså en der blot observerer. 
”… to be an observer of a ’culture’ implies a detached sitting-back and watching of activities which 
unfold in front of the researcher as if she/he wasn’t there, a simple recording of the goings-on…” 
(Fyfe 1992; Maranhao 1986; Tedlock 1991). 
Vi valgte at bruge “observer” rollen til selve observationerne, da vi som nævnt i 
afsnittet ”Begrundelse for valg af observation”, ville have et upåvirket resultat og ikke ville have de 
rejsende skulle lægge mærke til at de bliver observeret. Vi mener dette kunne lade sig gøre, da de 
perroner vi opholdte os på, generelt var meget fyldte og ydermere fordi vi havde en hypotese om, at 
når de rejsende befinder sig på en togperron, har de et mål og derfor begrænset opmærksomhed på 
deres omgivelser. Dog skal det nævnes, at da observationerne blev noteret, samt da der foregik en 
opmåling, er der en mulighed for at vi som gruppe stak ud fra mængden. En konsekvens af dette 
kan eventuelt være, at de observerede agerer anderledes. 
 
                                                             
2 Se afsnittet afgrænsninger 
3 Se afsnittet myldretid i begrebsafklaringen  
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2.3.0 Observationer 
2.3.1 Observationer på Københavns hovedbanegård 
En af de stationer, vi var ude og lave observationer på var Københavns hovedbanegård. Vi valgte at 
observere på denne station, da det er en af  Danmarks største station med ca. 80.000 rejsende hver 
dag (http://www.hovedbanen.dk set d. 12-12-12 kl. 14.16), hvilket vi mener gør den meget udsat for 
vores problemstilling. Ligeledes kommer der toge fra forskellige dele af landet, og flere forskellige 
toge (både S-tog og regionaltog), hvilket gav os en mulighed for at se de rejsendes adfærd ved 
forskellige rejsemuligheder. Dette faktum gør også at der er mange fra vores målgruppe, så det 
giver os rig mulighed for at observere hvordan de reagerer på problemstillingen. 
 
2.3.2 Observationer på Nørreport 
Den anden station i Danmark, vi har lavet observationer på, er Nørreport Station. Vi har valgt at 
bruge denne station til observationer, fordi det er Danmarks travleste station 
(http://www.orestad.dk/da-
DK/NyhederOgPresse/Nyhedsbreve/2009/nyhed.aspx?newsid=34e647f1-ed34-439a-ac3e-
51fdde66b9eb set d. 12-12-12 kl. 14.21). Derfor er det oplagt at observere problemstillingen i 
praksis her. Udover at det er Danmarks travleste station, er det en station med både S-tog, 
regionaltog og metro, så vi kunne på denne station se om problemstillingen også var aktuel ved 
metrostationer, og eventuelt se hvad de har gjort for at modvirke problemet. Da denne station, dog 
er under ombygning, er det svært at konkludere helt nøjagtigt på de observationer, vi har gjort på 
denne station
4
 
 
2.3.3 Observationer på Triangeln station, Malmø  
Ud over at vi har været på stationer rundt omkring i København, har vi også været en tur til Malmø, 
for at kigge på perroner der. Dette gjorde vi for at kunne sammenligne Malmøs og Københavns 
perroner, med hensyn til omstrukturering. Grunden til at vi valgte at sammenligne med Malmø 
centralstation og Triangeln, var at de netop har brugt en masse penge på nye stationer der. 
Ydermere havde vi et gruppemedlem, der havde været på Triangeln station, og fortalt hvordan den 
havde givet et helt andet, positivt indtryk. For ikke kun at kigge på de designmæssige forskelle  
mellem de danske og svenske stationer, gjorde vi også nogle observationer, for at se om de hjalp 
                                                             
4 Se afsnittet Nørreport i afgrænsningen  
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med at forebygge de problematikker vi har stødt på, ved de danske stationer. Dette kunne hjælpe os, 
da vi skulle fremstille nogle designforslag. 
 
2.4.0 Modeller 
Udover at have foretaget interviews, spørgeskemaundersøgelser og observationer, har vi også valgt 
at bygge modeller, for på den måde at få et bedre overblik. Da vi hverken havde tid eller mulighed 
for at afprøve vores design i praksis, eller omstrukturere Københavns hovedbanegård, byggede vi to 
modeller. Vi byggede en over hovedbanegårdens perron 7-8 som den ser ud i dag (se bilag 3), og 
endnu en over samme perron, men som vi mener den skal se ud, for at løse vores problem (se bilag 
37). Modellerne skal være med til at give os et bedre billede af hvordan både design og 
omstrukturering vil fungere i praksis. Vi har med modellerne mulighed for at tage billeder og 
komme ned i en højde, der vil være realistisk og se hvordan perronen vil tage sig ud. Vi opererede 
med et målestoksforhold på 1:180, så 1 cm på modellen er lig 180 cm i virkeligheden. Vi har 
hermed en model på 100 cm og en perron på 18.000 cm. Vi valgte at lave alle bredder på modellen 
dobbelt så store, da den ellers ville blive meget smal, og det dermed også ville være svært at få et 
ordentligt overblik over perronen. Samtidig har vi heller ikke taget højde for højden, så det er altså 
ikke alle objekter der har korrekt højde i forhold til målestoksforholdet. Vi mener det er ubetydeligt, 
da vi alligevel skal tage billeder så langt nede i modellen, at højden ikke vil spille en rolle, da man 
fra denne vinkel ikke kan se over højderne alligevel (se bilag 36). Vores model starter ved 
rulletrappen fra hovedbanegården og slutter ved trappeopgangen op til Tietgensgade.  
 
2.5.0 Opsamling 
I dette afsnit har vi beskrevet de metoder vi benytter os af,  for at komme frem til en design og 
omstrukturerings løsning. Vi underbygger dette ved hjælp af modeller, som kan visualisere 
problematikken og løsningen. Interview og observations metoderne anvender vi, for at komme frem 
til hvordan og hvorfor de rejsende agerer som de gør på en togperron. Desuden inddrager vi vores 
effekt på de rejsende i form af den deltager rolle vi påtager os i de givne situationer. 
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3.0.0 Afgrænsning 
I forlængelse med de metodiske overvejelser har vi måtte lave nogle afgrænsninger. Disse vil 
forklare hvilke aspekter af vores problemstilling, vi har valgt at se bort fra – dette kan  både være 
med vores egne hensigter, for at holde et klart fokus, eller i form af noget eksternt, som har sat 
nogle restriktioner, hvilket har gjort det umuligt for os at gribe visse vinkler an, som vi evt. har 
ønsket at arbejde med. 
3.1.0 Målgruppe 
Med vores design og omstrukturering håber vi selvfølgelig på at ramme alle rejsende, da det ville 
være det optimale for at løse vores problem. Vi har dog valgt at afgrænse vores hovedfokus til  
pendlerne
5
 og vil derfor ikke inddrage de andre rejsende i lige så høj grad. Vi håber på at kunne 
flytte en stor del af pendlerne og de rejsende, så de derved placerer sig mere hensigtsmæssigt. 
Vi håber på at ændre på pendlernes vaner så meget, at de i fremtiden, automatisk vil gå længere ned 
ad perronen uden at tænke over det. På den måde kan de være “et godt eksempel” for andre 
passagerer, og måske trække dem med ned ad perronen. 
 
3.2.0 Valg af togstation 
Da vi alle bor i København var det uden tvivl mest oplagt at vælge en station i Københavnsområdet. 
Vi vidste, vi ville komme til at bruge en del tid på stationen, til både at observere, måle op, tage 
billeder mm. Derfor var det praktisk, at den lå tæt på, så alle hurtigt og let kunne komme til og fra 
stationen når de havde behov for det. I og med vi alle færdes en del i København, er det også i 
københavnsområdet, at vi forinden projektets start, havde observeret problemet, og det var derfor 
oplagt at se om vi kunne løse det der. Vi endte op med at vælge Københavns hovedbanegård som 
station til vores design, mere præcist perron 7-8. Dem valgte vi af to grunde: For det første, fordi 
det er herfra vi tager toget til RUC og oplever problemet. Så vi vidste at der ville være et problem at 
løse på disse perroner. For det andet, fordi vi ud fra vores observationer kunne se at der her var 
placeret en masse objekter som vi mente var med til at øge problemet. Derfor ville der på disse 
perroner være god mulighed for at lave en omstrukturering i forbindelse med vores design, og i den 
forbindelse skabe en togperron som forhåbentligt ville kunne løse problemet. 
 
                                                             
5 Se afsnittet pendlere i begrebsafklaringen  
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3.3.0 Størrelsesforhold 
Vi valgte bevidst perron delen vi fokusere på,  kun skal være fra rulletrappen fra selve 
banegårdshallen og ned til Tietgensgade. Det gjorde vi da vi anså at problemet er størst i den første 
del af perronen. Det er ligeledes også i starten af perronen at der er den største tilstrømning af 
mennesker (se bilag 23). 
Vi har i forbindelse med vores designforslag, valgt at lave to modeller. Den ene model er over 
perron 7-8 på hovedbanegården som den ser ud nu, mens den anden model er over samme perron, 
men med vores omstrukturering og designforslag. 
Da det er en længere proces at få tilladelse til opmåling af perronerne på hovedbanen har vi været 
nødsaget til at lave opmålingen efter skridtlængde, hvilket kan være en fejlkilde. Derfor er vores 
opmålinger i ca. tal. Hele perron er ca. 381 m. lang og vi har valgt at arbejde med de ca. 180 m. af 
perron 7-8 på hovedbanegården.      
 
3.4.0 Nørreport Station 
Nørreport station ville være et oplagt valg, da det er Danmarks travleste station 
(http://www.grontmij.dk/DK/Projekter/Pages/noerreport-station.aspx. set d. 01.12.2012 kl.12.41). 
Men det var meget bevidst at vi ikke valgte denne station, da den er under ombygning i øjeblikket. 
Vi regner derfor med at problemet er med i overvejelserne i forhold til designet af den nye station, 
og det derfor ville være tidsspild at begynde at rette på noget, der måske allerede er ved og blive 
ændret på. 
 
3.5.0 Samarbejde med DSB 
Vi kontaktede DSB vedrørende et samarbejde, som skulle gøre det muligt for os at afprøve vores 
design ideer på en given togperron. Dette fik vi dog et klart afslag på, da DSB ikke mente at de 
havde ressourcerne til at hjælpe os. For at få lov til at afprøve vores design, var det nødvendigt at 
der var en DSB medarbejder til stede. På grund af sikkerhedsmæssige årsager, og fordi DSB ikke 
have tid eller råd til at stille en mand til rådighed kun for vores skyld, kunne de ikke give os lov. 
Dette skabte selvfølgelig nogle problemer for os, da vi pludselig blev mødt af en stopklods. Vi gav 
dog ikke så let op, men blev i stedet ved med at prøve at kontakte DSB. Nogle opkald senere blev 
vi, via telefon, viderestillet til en mand fra Banedanmark; Key account manager, Hans-Erik Fogh. 
Han ville meget gerne mødes med os, og ville gerne hjælpe os med at få tilladelse til at dele 
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spørgeskema ud på Københavns hovedbanegård. Desuden åbnede han også op for et videre 
samarbejde med Banedanmark.  
 
3.6.0 S-tog 
Vi har valgt ikke at arbejde med S-tog strækninger, da disse strækninger generelt set er meget 
hurtige, korte strækninger – med mange ind og udstigninger. Så mange af de passagerer der venter 
på S-toget, venter ikke i særlig lang tid i forhold til de passagerer der bruger regionaltoget.  
Derudover kan vi se fra vores observations dage, at der ikke når at komme samme ophobning af 
passagerer ved S-toget, som der  gør ved regionaltoget. Det sker højst sandsynligt på grund af den 
hurtige tog afvikling og de korte ventetider der er mellem hver S-tog. 
 
 
3.7.0 Optagelse under interview 
Da vi foretog vores semistrukturerede ekspertinterview, måtte vi ikke optage samtalen da dette ville 
give medier o. lign. mulighed for at få aktindsigt i vores rapport. En af ulemperne ved ikke at have 
mulighed for at optage er, at vi ikke kan citere eksperten direkte. Vi må gøre det ud fra de noter vi 
har taget, og det er dermed ikke sikkert at citaterne kan blive fuldstændig præcise. En anden ulempe 
er, at vi ikke kan være sikre på at alt kommer med, og at forståelsen bliver korrekt. Noterne kan 
være utydelige eller ufyldestgørende, eller måske slet ikke give mening. Dermed kan der være 
information og viden som kan gå tabt. Der kan være vigtig viden, der måske ikke bliver noteret, 
enten fordi man, i øjeblikket det bliver sagt, ikke tænker det er vigtigt, eller fordi man var grebet af 
samtalen og derfor glemte at notere hvad det egentligt var man talte om.     
 
3.8.0 Ombygning Vs. nybygning 
Med henblik på vores ombygning af perroner på Københavns Hovedbanegård, er der enkelte 
hensyn vi må tage. Da denne bygning er en fredet bygning (“Københavns Hovedbanegård, 
Bernstorffsgade 10-22, Vesterbro, fredet 
1983.http://www.arbejdermuseet.dk/index.php?option=com_content&view=article&id=80%3Afra-
indre-by-til-valby&catid=24%3Aplanlaeg-besog&Itemid=11 set d. 28-11-12 kl. 20.43), er det ikke 
muligt, at kunne rive alt ned og starte fra bunden. Hvis omstruktureringen skulle udføres i 
virkeligheden ville vi være nødt til blot at rykke rundt på det der allerede står, og evt. fjerne et par 
ikke-essentielle ting. Denne fredning vil sætte nogle begrænsninger, da det vil være lettere at bygge 
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en helt ny perron op fra starten. Dog vil vi ikke tage højde for dette i vores omstrukturering og 
modelbygning. 
 
3.9.0 Økonomi 
Vi har valgt ikke at kigge på det økonomiske aspekt af produktet. Dette har vi valgt at gøre fordi vi i 
vores rapport, ikke vil lade os afgrænse. Hvis vi skulle til at tage stilling til om vores design, rent 
økonomisk  kunne lade sig gøre, vil vi afgrænse os fra en masse muligheder. Vi vil ikke teste vores 
produkt løsninger, men blot komme med en model med omstrukturering og designløsninger. Disse 
kunne vi evt. aflevere til Banedanmark eller DSB, såfremt de ønsker at arbejde videre med dem. 
Der er dog fra Banedanmarks side blevet gjort opmærksom på, at såfremt de skulle ønske at 
videreudvikle produkterne forbundet med denne rapport, skulle der være noget kommercielt 
indarbejdet i det, da de ikke selv har midlerne til at indføre det.  
 
3.10.0 Toget som del af løsning 
Undervejs i designprocessen har vi haft en del designløsninger oppe og vende. Heriblandt var der en 
del af dem, der indebar ting der skulle gøres ved selve togene. Dette har vi dog måttet afgrænse os 
fra, da vi følte at der var bedst mulighed for at løse problemet på perronerne. Samtidig foretrak vi at 
arbejde med designs på perronerne, da der var mere interessant teori, og sjovere designs at arbejde 
med på dette felt. Dette valg blev yderligere forstærket, af afslaget fra DSB, som umuliggjorde 
arbejdet med togene.  
 
3.11.0 Forventninger 
Vi har stort set alle sammen en del erfaring med at rejse med offentlig transport, i vores daglige tur 
til og fra RUC – det er her vi første gang blev gjort opmærksom på problemet, da vi har oplevet det 
på forreste række. Vi havde derfor en forventning om at vi i vores observationer, ville se problemet 
med fyldte perroner. Det skal dog også nævnes at disse forventninger muligvis kan gøre at vi er lidt 
blinde overfor visse aspekter af problemet, da vi er vant til at støde på det i vores hverdag. Vi havde 
nogle delte forventninger om at problemet, vil være større på hovedbanegården, end på Nørreport. 
Det var især dem fra gruppen som lige er flyttet til København, der mente at Københavns 
hovedbanegård var den mest trafikerede togstation i København.  
Dem der derimod var fra København var klar over at Nørreport var den mest trafikerede togstation i 
København.   
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4.0.0 Begrebsafklaring 
I rapporten vil vi benytte os af nogle forskellige begreber, som vil kræve nærmere forklaring. 
Derfor har vi valgt at lave en begrebsafklaring, til at uddybe disse. I dette afsnit vil vi berøre flere 
forskellige emner, som alle vil blive nævnt i rapporten.   
 
4.1.0 DSB vs. Banedanmark 
Før den 1. januar 1997 var Banedanmark og DSB en samlet virksomhed. (http://www.dsb.dk/om-
dsb/presse/pressebaggrund/fakta-om-fordelingen-af-opgaver-og-ansvar-mellem-dsb-og-
banedanmark/, set d. 12.12.12 kl. 20.09) Herefter blev det opdelt og har siden måtte fordele 
forskellige arbejdsopgaver og ejendomme i mellem sig. For at skabe klarhed over de to firmaer 
kommer her en kort beskrivelse. Den detaljerede forklaring er meget lang og indviklet, og ikke 
relevant for forståelsen af vores projekt. DSB (De Danske Statsbaner) ejer de fleste toge i Danmark 
samt billetautomater og andre små artefakter rundt omkring på de danske perroner. Samtidig har de 
også råderet over alt der når taget på en perron, samt trapper der støder ud til døre. Det er 
togpassagererne der er deres kunder. Banedanmark derimod, ejer spor og en stor del af områderne 
på perronerne. Det er også Banedanmark der står for hovedparten af reklamesalg på perronerne. Det 
er DSB, der er deres kunder (se bilag 31).   
 
”DSB har nu ansvaret for togtrafikken, mens Banedanmark forvalter jernbaneinfrastrukturen.” 
(http://www.dsb.dk/om-dsb/presse/pressebaggrund/fakta-om-fordelingen-af-opgaver-og-ansvar-
mellem-dsb-og-banedanmark/ set d. 24.11.2012 kl. 18.33) 
 
4.2.0 Myldretid 
Myldretid er fra kl.06.00 til 08.59 om morgenen og fra kl.14.00 til kl.17.59  om eftermiddagen, 
mandag til fredag. (http://www.dsb.dk/om-billetter-og-kort/indland/kort/rejsekort/rejsekort-ung-
med-wildcard/. set d. 24.11.2012 kl.01.10)  
  
4.3.0 Flow 
Begrebet flow er defineret ved ”the action or fact of moving along in a steady, continuous stream” 
(http://oxforddictionaries.com/definition/english/flow?q=Flow. set d. 26-11-2012 kl. 12.34) på dansk 
vil det betyde at der er “strøm”, i vores tilfælde en strøm af mennesker, der bevæger sig flydende. 
Vi bruger begrebet i vores rapport, til at beskrive bevægelsesmønstre, eller mangel på samme.  
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4.4.0 Pendlere  
Det vi forstår ved pendlere, er den definition man også får på ordbogen.com ”person der dagligt 
foretager regelmæssige ofte lange rejser mellem hjem og arbejdsplads eller studium” 
(ordbogen.com besøgt. D 29/11/2012 kl. 21.44) 
 
4.5.0 Affordance 
Design er til for at løse et behov eller problem, indtil en hvis grænse. Designs affordance giver et 
tydeligt fingerpeg om hvordan designet anvendes.  
”Affordances specify the range of possible activities, but affordances are of little use if they are not 
visible to the users.” (Norman, 1999; 41) 
Med dette mener Norman at et godt design er, hvis man med det samme kan se hvordan designet 
skal og kan bruges. Hvorimod hvis brugen af designet ikke er tydeligt for brugeren bliver det ikke et 
vellykket design. Man skal derfor, som designer, tænke på hvilken brug ens design henvender sig 
til. Det skal med andre ord kunne læses ud fra designet til hvad og hvordan det skal bruges.  I den 
forbindelse vil vi benytte os af choice architects som vil blive uddybet i nudge afsnittet. En choice 
architect er den, der beslutter hvordan et bestemt design skal se ud og hvordan designet helst skal 
bruges. (Thaler et al., 2008: s. 3) Affordance er en vigtig faktor, hvis en choice architect skal lave et 
godt arbejde. 
I vores projekt har vi valgt at bruge begrebet i dets tydeligste forstand. Med andre ord har vi nøje 
taget højde for at vores designs affordance er klart, så det tydeligt kan læses af designet hvordan det 
skal bruges. 
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5.0.0 Semesterbinding 
I dette semester projekt har vi haft design og konstruktion som hovedfag. Vi har udformet et design, 
som vi håber kan være med til at løse vores problem. I og med at vores problem tager udgangspunkt 
i færdslen på en togperron, er det oplagt at inddrage subjektivitet, teknologi og samfund som det 
andet fag.   
5.1.0 Design og Konstruktion 
Da vores projekt tager fat i problematikken “sporadisk proppede tog perroner” vil vi inddrage 
design-aspektet ved, at forsøge at designe en ny togperronen, der forhåbentlig får passagererne til at 
ændre deres vaner, og dermed løse problematikken. For at komme frem til vores design har vi været 
igennem en designproces, hvor vi har diskuteret hvordan, vores design skal udformes, og dermed 
også udformet et designrationale,
6
 for at få en præcis afklaring af resultatet. For at komme frem til 
dette har vi også udviklet produkter i form af modeller af den togperron vi har valgt at koncentrere 
os om (7-8). Den ene model visualiserer tog perronen som den er nu, for at illustrere og underbygge 
vores holdning om at togperronerne er alt for proppede og er med til at øge sporadisk proppede 
togperroner. Den anden model visualiserer så vores ideelle togperron, og den vil vi bruge til at give 
en bedre forståelse af vores idé. Vi benytter os også af begrebet affordance, da vi har været meget 
opmærksomme på at vores designs affordance er klar, altså at det er nemt at forstå hvordan, og 
hvorfor designet skal bruges.  Design har oftest ikke en manual og derfor er affordance en vigtigt 
del af et design, da brugen helst skal forstås bare ved at kigge på det. 
 
5.2.0 Subjektivitet, Teknologi og Samfund  
Subjektivitet, teknologi og samfund spiller en væsentlig rolle i vores projekt, da teorierne herfra vil 
danne vores teoretiske ramme. Vi bruger ANT til at se på hvordan mennesker forholder sig til 
hinanden, objekter og teknologiske elementer på en togperron, og hvordan de agerer ud fra det. 
Samtidig bruger vi Nudge i udviklingen af vores design, som skal få passagerne til at interagere 
med omgivelserne, og give et skub i en bestemt retning. Vi inddrager også Erving Goffmans 
frontstage/backstage teori, som omhandler menneskets adfærd overfor andre, og hvilke roller de 
forskellige individer spiller i samfundet. Samtidig vil vores designforslag også inddrage det 
teknologiske aspekt, i form af lys elementer i vores design.  
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6.0.0 Teori 
I vores teoriafsnit vil vi redegøre for vores teoretiske ramme. Vi har valgt både at inddrage 
Goffmans adfærdsteori, nudge og ANT. Disse tre teorier, skal tilsammen lægge grund til vores 
analyse, diskussion og konklusion. Først vil vi redegøre for nudge, hvor vi både vil komme ind på 
hvad der ligger til grund for nudge, og de forskellige former for nudge. Derudover vil vi redegøre 
for ANT og Goffman for at få en forståelse for hvordan samspillet mellem mennesker og objekter 
er.    
 
6.1.0 Nudge 
Vi har valgt at anvende nudge-teorien i forbindelse med vores design. Med nudge i tankerne vil vi 
lave et design, som kan hjælpe os med at løse problemet med proppede togperroner. Vores design 
skal nudge rejsende til at bevæge sig længere ned af perronen og derved sprede sig. 
Nyere viden om det kognitive system, har gjort forskningen i hjernen meget større, og flere teorier 
om hvordan hjernen fungerer er herefter blevet dannet. (Thaler et al., 2008: s. 19) I dette afsnit vil vi 
prøve at belyse Richard Thaler og Cass R. Sunsteins teorier om hjernens funktion. Vi vil, ved hjælp 
af bogen ”Nudge”, forklare hvad deres teorier går ud på, hvilke principper de bygger deres viden ud 
fra og hvordan de mener deres teorier kan få indflydelse på menneskets dagligdag i form af nudge. 
Derudover har vi også valgt at bruge materiale, som vi har fået tilsendt af Pelle Guldborg Hansen, 
til at uddybe nudge, her inddelt i fire forskellige typer. 
Nudge kan oversættes til et puf, på dansk og begrebet kan derfor virke ret lige til. Men for at kunne 
beskrive og forstå nudge, er vi nødt til først at forklare nogle begreber, som er en del, af det at 
nudge og blive nudget.   
 
6.1.1 Humans and Econs 
Thaler og Sunstein beskriver to forskellige typer mennesker, kaldet henholdsvis homo economicus 
og homo sapiens, herefter kaldet Econs og Humans (Thaler et al., 2008: s. 6). Econs beskrives som 
værende det næsten ’perfekte menneske’ forstået på den måde at de næsten aldrig 
fejler. ”..economic man – the notion that each of us chooses unfailingly well,…” (IBID: s. 6) Econs 
vil gang på gang træffe den beslutning der fremgår som den bedste for dem. 
Ifølge Thaler og Sunstein, møder man dog flere Humans i livet. Humans er, modsat Econs, ikke 
fejlfri. Humans reagerer på deres følelser og instinkter, de træffer beslutninger, som ikke 
nødvendigvis er de bedste for dem. Det er denne type af mennesker Thaler og Sunstein, mener kan 
Vidensstien – En del af Danmarks nye togperron 
Gruppe 7 
 26 
have brug for et Nudge
7
, og dermed hjælpes til at træffe den rigtige beslutning. ”,a nudge is any 
factor that significantly alters the behavior of Humans, even though it would be ignored by Econs.” 
(Thaler et al., 2008: s. 8) Humans er altså den type mennesker, som vi vil koncentrere os om i vores 
opgave og som vores design skal henvende sig til. 
 
6.1.2 Choice Architecture 
”A choice architect has the responsibility for organizing the context in which people make 
decisions.” (Thaler et al., 2008: s. 3) 
Thaler har, i et interview om nudge, beskrevet en choice architect som det individ, der styrer 
miljøet for beslutninger (http://qn.som.yale.edu/content/do-you-need-nudge, set d. 24-11-12 kl. 
13.24). Det er den persons job at fremstille forskellige valg på bestemte måder. 
Han bruger kreative redaktører, og de folk, som sammensætter layouts på magasiner, som et 
eksempel  på choice arhcitects. Ved at bestemme magasinets udseende og sammensætning, har de 
en indflydelse på brugen af magasinet. ”.., the magazine designer will have some influence on 
which articles they read, and in which order.” (http://qn.som.yale.edu/content/do-you-need-nudge, 
set d. 24-11-12 kl. 13.46). I vores projekt vil vi fremstå som choice architects, der skal bestemme 
hvordan vores design skal se ud, for bedst at fungere som et nudge og have den bedste affordance. 
De mange små beslutninger der tages om magasinets anvendelse er, ifølge Thaler, det der nudger. 
En choice architect gør det altså nemmere for folk at træffe beslutninger, men lader det stadig være 
op til den enkelte at træffe selve beslutningen. Folk kan f.eks. vælge at læse et magasin bagfra, men 
det nemmeste og mest oplagte vil være, at gøre det, der er hensigten. 
Humans vil have stor nytte af disse choice architects, da de som tidligere nævnt ofte kan have brug 
for lidt hjælp, et nudge. (Thaler et al., 2008: s. 8)  
 
6.1.3 Libertariansk Paternalisme 
Libertariansk paternalisme er sammensætningen af to begreber. Libertarianisme og paternalisme er 
begge begreber, man oftest vil støde på i forbindelse med politik og kultur. 
Libertarianisme er ideologisk set troen på frihed og menneskets ret til at gøre hvad det 
vil. ”Libertarianism is, as the name implies, the belief in liberty.” 
(http://www.libertarianism.com/content/libertarianism-101/lib_101, set d. 25-11-12 kl. 18.37). 
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Paternalisme, derimod, lægger vægt på helt andre synspunkter. Ifølge Gyldendals leksikon stammer 
ordet fra det latinske ord paternus, som betyder faderlig. Det vægtes højt, at der er en ”faderlig” og 
bestemmende faktor, som kan sætte regler og træffe beslutninger. Modsat libertarianisme, tror 
paternalisme ikke på fuld frihed til mennesket. 
Begreberne er på den måde to modsætninger, men Thaler og Sunstein forsøger i deres bog, Nudge, 
at sammensætte disse to modstridende begreber. Ved at trække elementer fra begge ideologier, har 
de skabt et nyt begreb, som de kalder Libertariansk Paternalisme. Thaler og Sunstein skriver i 
bogen “Nudge”: “We strive to design policies that maintain or increase freedom of choice.” (Thaler 
et al., 2008: s. 5) Med dette mener de altså at folk generelt skal have frihed til at gøre hvad de vil og 
frihed til at gå deres egne veje og træffe egne beslutninger. Samtidig mener de dog også, at der skal 
være instanser, som kan sætte regler, og dermed påvirke, og have indflydelse på, folks 
beslutninger. ” ...to steer people’s choices in directions that will improve their lives.” (IBID: s. 5). 
Ifølge Thaler og Sunstein betyder sammensætningen af disse to begreber, at folks valg bliver 
påvirket af bestemmende instanser, men de bliver ikke styret. Folk har stadig frihed til at træffe 
egne beslutninger. ”If people want to smoke cigarettes, [...] libertarian paternalists will not force 
them to do otherwise” (Thaler et al., 2008: s. 5) De bestemmende instanser skal altså blot nudge 
folk til at træffe de rette beslutninger. (IBID: s. 6) Ved at anvende den libertariansk paternalistiske 
ideologi, har Thaler og Sunstein dannet begrebet nudge, som de vil bruge til at ’hjælpe’ folk i den 
rigtige retning.  
 
6.2.0 Den reflekterende og den automatiske del af hjernen 
I begrebet nudge ligger der flere betydninger og flere forskellige måder at nudge på. Ved at kigge 
på Pelle Guldborg Hansens
8
 model over nudge vil vi prøve at beskrive hans forskellige typer for 
nudge. Men før det, er det nødvendigt at forstå hvordan nudge virker i forhold til de to kognitive 
systemer, som foregår i hjernen – nemlig det reflekterende og automatiske system. 
Humans gør hver dag en masse ting uden egentlig at være klar over det. F.eks. at cykle, kigge til 
venstre og højre inden man krydser en vej osv. Disse handlinger gør vi uden at tænke over det, 
mens andre handlinger kræver flere overvejelser og må tænkes igennem inden vi agerer. Dette 
fænomen kaldes Dual Process Theory (herefter DPT) (http://www.inudgeyou.com/nudge-theory-
the-mechanics-of-the-brain/, set d. 26-11-12 kl. 15.34). Det vigtigste aspekt i DPT er hjernen - den 
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automatiske del og den reflekterende del. De to dele af 
hjernen afspejler hvordan man håndterer forskellig 
information, og hvad man bruger denne information til. På 
model 2 ses hvilke ting, hver hjernedel tager sig af (Thaler 
et al. 2009: s. 28).  Den automatiske del af hjernen tager 
sig af de fleste handlinger i vores dagligdag. Det er de 
hurtige, øvede og nemme løsninger den tager sig af (se model 
2). Den er hurtig og i bevidstløs tilstand stadig i stand til at 
tænke parallelt. Det at den tænker parallelt, vil sige, at den kan håndtere mange processer på en 
gang. Det hele sker med et meget lavere energiforbrug (http://www.inudgeyou.com/nudge-theory-
the-mechanics-of-the-brain/, set d. 26-11-12 kl. 15.47). Humans følger ofte deres instinkt, uden at 
tænke videre over deres handlinger, og bruger derved det automatiske system. Når de derimod 
reflekterer over deres handlinger, er det det reflekterende system de bruger. Den reflekterende del af 
hjernen er lige modsat den automatiske. Den er langsom, seriel (kun en proces ad gangen), analytisk 
og bruger meget energi. Det reflekterende system laver en hypotese og afprøver disse hypoteser 
med den baggrundsviden den i forvejen har indsamlet af både relevant og ikke relevant viden. Det 
reflekterende system bliver aktiveret når vi skal tage beslutninger, der kræver mere overvejelse, 
som f.eks. at købe et hus, samle et puslespil osv. Når vi bruger denne del af hjernen, har vi hele 
tiden kontrol over hvad vi gør og kan hele tiden se tilbage på de skridt vi har taget og se en 
udvikling, fra start til slut. Den reflekterende del af hjernen, fylder en stor del hos Econs. Ifølge 
Richard Thaler og Cass R. Sunstein vil Econs aldrig tage en vigtig beslutning uden at, tjekke med 
deres reflekterende del af hjernen (Thaler et al. 2009:30). 
Hvis vi kun brugte den reflekterende del af hjernen ville vores beslutninger være som hos Econs, 
perfekte hver gang. Men da størstedelen af os er mere Humans end Econs er det den automatiske 
del af hjernen, som står for det meste i vores hverdag. Heldigvis arbejder både den automatiske og 
reflekterende del af hjernen ofte sammen. Der er dog tre hovedfaktorer der gør at dette kan fejle: 
  
1 Den reflekterende del er for uvidende 
2 Den reflekterende del giver os det forkerte svar 
3 Den automatiske del giver os det forkerte svar 
 
Model 2 
Thaler, Richard et al. 2009: s. 28 
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Her kan nudge være med til at hjælpe med at forhindre at disse 3 problemer optræder. 
(http://www.inudgeyou.com/nudge-theory-the-mechanics-of-the-brain set d. 26-11-12 kl. 16.12 ) 
Nudge skal altså hjælpe til at, man træffer det rette valg, give et puf i den rigtige retning om man 
vil. I vores projekt håber vi at kunne skabe et design, der kan nudge rejsende til at træffe de valg, vi 
mener er de mest hensigtsmæssige, på togperronen. Det er vigtig at vi indtager rollen som choice 
architects og sørger for at designet udformes på den rette måde, så nudget kommer til at virke 
  
6.2.1 Nudge typer 
Med en forståelse for det reflekterende og automatiske system, har vi valgt at inddrage Pelle 
Guldborg Hansen (herefter Guldborg), til at beskrive begrebet nudge i form af fire forskellige typer. 
Disse fire typer kaldes henholdsvis, gennemsigtig type 2, gennemsigtig type 1, ikke-gennemsigtig 
type 2 og ikke-gennemsigtig type 1 nudge. Vi har i rapporten, valgt at beskrive type 2 nudge før 
type 1 nudge, for bedre at kunne forklare forskellen. Forståelsen af et type 1 nudge, vil være 
nemmere og mere klar, hvis først type 2 nudge er beskrevet. 
Vi har valgt at inddrage de fire typer, for at få en bedre forståelse for hvad nudge egentlig er og 
hvordan de forskellige former for nudge kan skelnes fra hinanden. Vi vil beskrive alle fire nudge 
typer, men dog kun inddrage to af typerne i designet og analysen. Vi mener at det er nødvendigt at 
beskrive alle fire typer, for bedre at kunne forstå nudge i sin helhed.  
 
Guldborg starter ud med at beskrive blot to forskellige typer for nudge, type 1 og type 2. (Hansen, 
et al, 2012:14) Disse typer adskiller sig fra hinanden ved at type 1 nudge, er et nudge, som påvirker 
en adfærd i det automatiske system uden at inddrage det reflekterende system. Derimod er type 2 
nudge et nudge, hvor adfærden i det automatiske system påvirkes ved faktisk at gøre brug af det 
reflekterende system. Man ’tvinger’ altså hjernen til at bruge den reflekterende del af hjernen, for at 
nudget skal fungere. Type 2 nudge påvirker adfærd i form af handlinger, som er overvejede og 
selvvalgte. Ved type 1 nudge, er handlingerne ikke overvejede og selvvalgte, i hvert fald ikke 
bevidst. ”..type 1 nudges are those influencing behaviors that do not involve deliberation, judgment 
and choice.” (Hansen, et al, 2012:14) 
Herefter benytter Guldborg begreberne transparent nudge og non-transparent nudge, herefter 
kaldet gennemsigtig nudge og ikke-gennemsigtig nudge. Et gennemsigtig nudge beskrives som et 
nudge, der er gennemskueligt og som let kan forstås af humans. Der er ingen skjulte formål med 
nudget og folk ved at de bliver nudget. Det er altså derfor nemt for folk selv, at vælge om de ønsker 
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at følge nudgets hensigt. Et ikke-gennemsigtigt nudge er, som ordet nok hentyder, et nudge, hvor 
folk ikke er klar over at de er udsat for nudge. Det er ikke tydeligt eller gennemskueligt, og folks 
adfærd ændres uden de er klar over det eller forstår hvorfor. Et nudge som dette, kunne f.eks. være 
at bruge mindre tallerkner til en buffet. Herved mindsker man folks indtag af mad, da det er 
videnskabeligt bevist at folk oftest fylder tallerknerne og spiser alt op. (Hansen, et al, 2012:18) Det 
er altså et nudge, som ændrer folks mad- og kalorie indtag, uden de selv bemærker det. 
 
 
 
Med disse fire begreber, stiller Guldborg en model op, som viser fire forskellige typer for nudge. (se 
model 3) Ved at sætte begreberne sammen to og to, skaber han fire kasser, som hver står for én type 
nudge. Vi vil kort beskrive de fire typer og komme ind på hvilken type nudge vi anvender i 
forbindelse med vores design. 
  
Model 3 
(Hansen, P.G. et al, 2012:21) 
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For at skabe mere overblik har vi også valgt selv at opstille en model, som vi føler er med til at gøre 
forståelsen for de fire nudge-typer lettere. Model 4 skal forstås som, hvordan den Reflekterende del 
af hjernen og den Automatiske del af hjernen samarbejder ved de forskellige typer af nudge. 
F.eks. ved et ikke-gennemsigtigt nudge type 2, vil det udspringe i den automatiske del af hjernen for 
så at aktivere den reflektive del.  
 
 
 
 
6.2.2 Gennemsigtig type 2 
 Denne type nudge er meget gennemskuelig og hensigten er let at forstå. Det er en type nudge, som 
gør brug af det reflekterende system og derved får folk til kort at overveje deres handlinger. 
Guldborg bruger eksemplet om en flue i et urinal, som nudger mænd til bedre at ramme 
kummen. ”Most likely this influences behavior by first engaging the citizen’s automatic perceptual 
search processes” (Hansen, et al, 2012:21) Det reflekterende system bliver altså aktiveret ved at 
mændene begynder at sigte efter fluen og derfor automatisk rammer kummen bedre. Andre 
eksempler på denne type nudge kan være mere direkte, som for eksempel, tekst på gaderne i 
London, der fortæller hvilken vej man skal kigge inden man krydser vejen.  
  
6.2.3 Gennemsigtig type 1 
I følge Guldborg anvender denne type nudge ikke det reflekterende system på samme måde som 
gennemsigtig type 2 nudge. Det reflekterende system spiller ikke en afgørende faktor i forhold til 
Model 4 
Eget design. 
Vidensstien – En del af Danmarks nye togperron 
Gruppe 7 
 32 
adfærden. Med dette mener han at det reflekterende system ikke nødvendigvis behøver at blive 
aktiveret for at nudget skal virke. Dog er nudget gennemskueligt og det er muligt for folk at forstå 
og selv vælge hvordan de håndterer nudget. Under togrejser, annoncerer togførerne ofte, at toget er 
på perronen til tiden. Guldborg forklarer at hensigten med denne annoncering er at få de rejsende til 
at fokusere på de positive ting i stedet for de negative, såsom at toget er forsinket. Det burde være 
en selvfølge at toget er der til tiden, men da dette ofte ikke er tilfældet, vælger de at gøre 
passagerene opmærksomme på at toget er der til tiden, for at fremhæve det positive i det. 
Passagerne kan let gennemskue meningen med denne annoncering, og nudget er derfor 
gennemsigtigt. Det at nudget er gennemskueligt, har ikke nogen negativ betydning for om det 
fungerer eller ej, det gør det blot genkendeligt og forståeligt. Denne type nudge, altså det 
gennemsigtige type 1 nudge, kan også fungere ved at aktivere instinkter, vaner og automatiske 
reaktioner, f.eks. i form af røde lys, som ofte opfattes som stoplys, eller blinkende lys, der fanger 
interessen og skaber blikfang. 
  
6.2.4 Ikke-gennemsigtig type 2 
Ved denne type nudge, er det i modsætning til den forrige type vigtigt at det reflekterende system 
aktiveres. Dog er det ikke noget, som folk er bevidste om. Det er ikke et tydeligt nudge. Det 
reflekterende system aktiveres altså ubevidst. (Hansen, et al. 2012:22) 
Et eksempel på denne type nudge kunne være at skabe en kø udenfor en butik, som derved vil 
tiltrække folk til butikken. Folk, som ser denne kø, vil altså straks tænke at det er en spændende og 
god butik og blive interesseret. Dette nudge er ikke gennemskueligt, men påvirker alligevel det 
reflekterende system ved at få folk til at overveje deres handlinger og adfærd. 
  
6.2.5 Ikke-gennemsigtig type 1 
Denne type nudge er hverken gennemskuelig og aktiverer heller ikke det reflekterende system. Det 
er altså ikke en form for nudge, som folk vil være bevidste om og de vil heller ikke være bevidste 
om at de ændrer deres adfærd. Det tidligere anvendte eksempel om mindre tallerkner for at mindske 
kalorie og madindtag, er et perfekt eksempel på denne type nudge. Folk er ikke klar over hvad 
hensigten med de mindre tallerkner er og handler derfor per automatik og via det automatiske 
system. De lægger sikkert heller ikke mærke til at tallerknerne overhovedet er mindre end normalt 
og er derfor heller ikke klar over at de bliver nudget. (Hansen, et al. 2012:23) 
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6.3.0 Den teoretiske ramme  
De fleste Humans, dvs. de fleste mennesker, udfører hver dag en masse handlinger, uden at være 
klar over det - automatiske handlinger om man vil. Med vores design ønsker vi at ændre på 
togpassagerers vaner. Vi mener ikke dette kan gøres ved at true eller presse dem til bestemte 
handlinger, derfor er vores design udviklet ud fra en libertariansk paternalistisk tankegang og med 
teorien Nudge som omdrejningspunkt. Nudge er med til at give os en forståelse for hvordan hjernen 
reagerer på forskellige input og dermed også hvordan mennesker opfører sig i forskellige 
situationer. Vi ønsker at flytte rundt på passagerene på togperronen, altså give dem et venligt nudge, 
i en retning der er hensigtsmæssig i forhold til vores problemstilling. Vi vil i forbindelse med vores 
design benytte os af gennemsigtig type 1 og 2 nudge, og ved at bruge disse to typer, vil vi se om vi 
kan få rejsende til at ændre deres adfærd. Vi vil se om vi kan få passagerne til at tænke over, at de 
skal fordele sig på perronen, for at skabe mere flow. Som sagt, vil vi ikke fratage de rejsende deres 
egen frie vilje til at handle, men som det også fremgår i Libertariansk Paternalisme, vil vi gerne 
indtage den ”faderlige” rolle og fremsætte et diskret regelsæt som passagerne forhåbentlig vil følge. 
Ved at anvende elementer fra både den gennemsigtige type 1 og type 2 nudge vil vi lave et design, 
som vi håber på kan give os et resultat, som får passagererne til at opføre sig som vi ønsker. Derfor 
er det vigtigt at vi som choice architects laver et design, hvor dets affordance er klart og tydeligt. 
Der skal ikke skabes misforståelser og designet skal være lige til. 
 
6.4.0 ANT 
Vi har i vores teori valgt også at inddrage aktør-netværks-teorien, forkortet ANT, til at argumentere 
for og imod installation af teknologiske artefakter på en togperron, og hvilken indflydelse disse har 
på passagererne. Vi finder dette relevant for at understøtte vores argumentation i omstrukturering af 
togperronen, og teorien vil kun blive brugt i denne henseende. Den franske sociolog Bruno Latour 
er en af teoretikerne bag denne teori, og hans syn har været det mest indflydelsesrige i forhold til 
vores brug af ANT. Derfor er det i høj grad hans syn der vil blive inddraget i opgaven. 
ANT bryder meget med andre sociologiske teorier, på det punkt, at den inddrager relationer mellem 
fysiske genstande som ligevægtige til relationer mellem mennesker. Dette er meget uortodokst, da 
almen sociologi kun inddrager menneske til menneske delen, og Latour her inddrager de fysiske 
genstande på lige fod. Dette er også grundlaget for, at teorien kun vil blive brugt som ramme til 
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vores omstrukturering, da vi vil inddrage Goffmans sociologiske teorier til at argumentere for 
påvirkningen mellem menneske og menneske. 
Ifølge Latour må vi anse samfundet som et stort netværk af aktører, humane som non-humane, der 
sammen skaber et væv. Dette er dog ikke en fast størrelse, men noget der konstant skabes og 
genskabes mellem aktørerne(Latour, 2008: 11-17). Følgende tekst vil opdele teorien, for bedre at 
kunne anvende teoriens begreber, og for at få den bedste forståelse af teorien 
  
6.4.1 Hvem er aktører? 
Ud fra et ordinært sociologisk synspunkt ville svaret lyde: Alle. Hvis man ser på dette spørgsmål 
med ANT som sin teoretiske ramme ville svaret lyde: Alle og alt. Teorien går altså ind og kritiserer 
den opfattelse, at kun individer er aktører og at fysiske objekter ikke er. 
"Den store vanskelighed for ANT består i ikke at lade sig intimidere af den pågældende 
figurationstype: Ideo- eller tekno- eller bio-morfisme er lige så meget 'morfisme' som inkarnationen 
af en given aktant i et enkelt individ."(Latour, 2008: 78) 
Ifølge Latour er aktører altså et meget åbent begreb og omfatter ikke kun mennesker og objekter, 
men alt der har en indvirkning på noget andet. Aktører er altså i ANT et semiotisk begreb (Jensen, 
2003: 7). Da denne opfattelse er meget uortodoks, i forhold til den almene sociologi, bruges 
begrebet 'aktant' ofte i ANT for, at undgå forvirring om hvilket verdenssyn der ses med. For at alle 
disse aktører får en betydning i dette store væv af instanser, udvides opfattelsen af netværket også. 
  
6.4.2 Netværket 
Begrebet aktører er nu brudt fra den ordinære sociologi, og vi står pludselig med et væld af 
forskellige instanser, der har en indflydelse på hinanden. Netop denne usynlige indflydelse, der 
ligger mellem aktører, er en stor del af ANT. Vi forstår kun en aktørs funktion og betydning ved 
hjælp af det netværk af aktører som det er med i. Hermed siger teorien altså, at intet objekt har en 
betydning når det ses stående alene, altså uden for netværket. Det er forbindelsen til andre objekter, 
som skaber vores definition af et objekt (Jensen, 2003:6). 
Vi må derfor også gøre det klart, at disse relationer ikke kun skabes mellem et fysisk objekt og et 
fysisk objekt, men af mange forskellige instanser, som på hver deres måde, er med til at danne vores 
opfattelse af de enkelte aktører.  
"Instead we are always faced by chains which look like this H-NH-H-NH-NH-NH-H-H-H-H-NH 
(where H stands for a human-like actant and NH for a non-human)."(Latour, 1991: 110) 
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Det er på denne måde, at vi skal forstå indflydelsen mellem de forskellige instanser. I hverdagen vil 
man ofte støde på flere humane aktører i træk, der skaber en fælles forståelse. Det samme kan gøre 
sig gældende for mekaniske aktører. Men det er ikke muligt udelukkende at se på de humane, uden 
at anerkende, der også er en non-human indflydelse. 
  
6.4.3 Translation 
Den tredje del af ANT som skal inddrages, er forståelsen for hvordan aktørernes netværk opnår den 
indflydelse de gør. Translationen er forståelsen for, hvordan aktører bliver til, i kraft af deres 
netværk. Tag et eksempel som armbåndsuret, som umiddelbart 'bare' viser klokken, men uden vores 
standardisering, af tidsmålere og tidsmåling ville denne information ikke være troværdig. Dette 
bliver den, i kraft af at den er det sidste led i en lang kæde af translationer (Jensen, 2003: 8). 
Det er disse translationer som til fordel, eller ulempe, kan ændres. Ved at ændre på en del af kæden, 
er der en mulighed for at påvirke den endelige opfattelse af netværket. Som når vi hvert år skifter 
fra sommer- til vintertid og stiller uret tilbage, hvis dette ikke sker automatisk, kan der her opstå et 
problem i kæden og vi ender i sidste ende ud med, at møde en time for sent på arbejdet. 
  
6.5.0 Den teoretiske ramme 
For at opnå det flow, vi ønsker på togperronen, kan vi ved hjælp af ANT få en forståelse for hvilken 
indflydelse rummet har på passagererne. Som tidligere nævnt vil dette altså blive brugt i 
sammenhæng med omstruktureringen, da det er her, den er bedst anvendelig i forhold til vores 
projekt. 
Vi vil med ANT som teoretisk ramme, kunne analysere på hvilke objekter, eller led, vi skal have 
fjernet eller tilføjet, for at skabe det flow, vi gerne vil have på togperronen. For at dette kan lade sig 
gøre, skal vi altså have en forståelse for hvilket netværk, der på nuværende tidspunkt er på 
Københavns hovedbanegård, perron 7-8. Ud fra dette skal vi undersøge hvilken indflydelse det vil 
have at flytte objekter og eventuelt implementere nye, inklusiv vores design. 
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6.6.0 Goffman 
Udover ANT og nudge har vi også valgt at bruge Goffmans adfærdsteori, til at se på hvordan folk 
agerer på perronerne i forhold til hinanden. Erving Goffman er kendt for sin teori om hvordan man 
fremstiller mennesket og dets livsførelse som et rollespil. Alle mennesker får tildelt en rolle som de 
skal spille i samfundet. Goffmans opfattelse af selvet hos mennesket er at det er et socialt selv.  
 
”Det ’selv’, Goffman analyserer, er i alle dets afskygninger et socialt ’selv’.” (180.2007:Kolind) 
 
Altså er selvet ifølge Goffman ikke monolit (IBID:180) men et selv, der interagerer med samfundet. 
Selvet er en del af en interaktionsorden, med andre ord kaldet den sociale orden. ”Denne kan ses 
som funktionel, den lægger bånd på menneskelig interaktion og forpligter vores ageren således, at 
den sociale orden opretholdes.” (180.2007: Kolind). 
Altså er interaktionsordenen ifølge Goffman, en retningslinje for hvordan selvet skal og bør agere, 
for ikke at skabe splid og mistillid i samfundet. I “Antropologiske Mesterværker” argumenterer 
Torsten Kolind også for, at Goffmans interaktionsorden i vores moderne verden, kan ses som en 
slags tillids bank (198.2007:Kolind). 
 
”På samme måde som banken garanterer for, at de papirstykker, vi kalder pengesedler,…har den 
værdi, de giver sig ud for, på samme måde kan interaktionsordenen ses som garant for, at den 
kompetence, interaktører i givne situationer er ægte.” (198.2007:Kolind) 
 
Med andre ord kan man forsikre sine medspillere om, at man kan spille sin rolle og samtidig gerne 
vil have anerkendelse for den. Derfor har alle mennesker en rolle de skal spille, det kræves dog, at 
vi alle skal være i stand til at spille forskellige roller. Det går ikke at spille sin rolle dårligt, den skal 
spilles oprigtigt så samfundet og ens medmennesker tror på den. 
 
6.6.1 Goffmans frontstage/backstage teori 
Frontstage/backstage teorien omhandler hvordan mennesker interagerer med hinanden og hvordan 
denne interaktion, med andre mennesker, gør at vi spiller en rolle for, at opretholde en bestemt 
definition af situationen. 
Vi vil i analysen hovedsageligt benytte os af frontstage teorien, da vi arbejder med det offentlige 
rum og ikke det private rum hvor man benytter backstage teorien. 
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Frontstage kan også betegnes som en facade, denne facade benytter man når man er i det offentlige 
rum, altså hvor man bliver observeret af andre mennesker, disse mennesker betegnes af Goffman 
som tilskuere. 
(http://identitetidetsenmoderne.wikispaces.com/Front+stage,+back+stage,+middle+region. Besøgt 
d.06.12.2012 kl. 12.21) 
Man kan have mange forskellige facader, alt efter hvilket miljø man er i, dette kalder Goffman for 
studier. ( http://identitetidetsenmoderne.wikispaces.com/Front+stage,+back+stage,+middle+region 
set d. 06.12.2012 kl. 12.25) 
Når man er i det offentlige rum og dermed har “tilskuere”, vil man gerne opfattes som et høflig og 
anstændigt menneske, altså ikke skille sig ud, men passe ind og accepteres af samfundets normer. 
(http://socserv2.mcmaster.ca/soc/courses/soc4j3/stuweb/cyber9/erv.htm. set d.06.12.2012 kl. 
12.36). 
Alle har en opfattelse af selvet, altså den måde, man gerne vil have, at andre skal opfatte en på. 
Dermed er facaden forudbestemt og man prøver derfor, at spille rollen fuldt ud når man “optræder” 
for tilskuerne. 
 
6.7.0 Teoretisk ramme 
Vi vil bruge Goffmans teori i forbindelse med vores observationer i det offentlige rum (perronen). 
Ud fra dette vil vi forsøge at skabe den ideelle scene, som de rejsende kan spille deres roller i. Hans 
teori om menneskers adfærd, og rollespil, er med til at give os en forståelse for, hvordan folk 
opfører sig overfor hinanden på en togperron. Her håber vi på, at hvis vi formår at rykke f.eks. 
pendlerne længere ned på perronen, vil de resterende rejsende følge med, da de ikke vil skille sig ud 
af mængden. 
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7.0.0 Designet  
Vi har valgt at inddrage et designrationale i vores rapport, for at skabe et bedre overblik over 
designet og dets formål. Rationalet vil både forklare hvordan designet fungerer og hvilke 
overvejelser vi har måtte have i forhold til udviklingen af designet.  
 
I vores dagligdag færdes vi i mange offentlige rum, hvor vi påvirkes af mange forskellige ting. 
Disse kan være bygget op omkring uformelle regler, såsom at man står til højre på trappen, og går 
til venstre. Der er ikke nogen lov der siger dette er det rigtige, men at gå imod dette anses af mange 
som værende dårlig opførsel. 
 "Vidensstien" som vores design hedder, skal gå ind og skabe en ny uformel regel i forhold til 
bevægelse i det offentlige rum, nærmere bestemt på togperroner. Dette er et rum hvor der hver dag 
bevæger sig tusindvis af mennesker rundt, for ved hjælp af togene, at blive transporteret rundt i 
Danmark. "Vidensstiens" formål, og dermed det behov designet skal afhjælpe, er at undgå sporadisk 
proppede toge. Dette problem vil designet allerede løse på perronen. Dette skal ske ved hjælp af, at 
trække passagererne rundt på perronen efter stien. Selve stien vil bestå af korte streger der er 
implementeret i gulvet, som placeret efter hinanden vil danne en sti. For at dette skal fange 
passagerens interesse, skal disse streger have et lys i sig, der løber ned langs perronen. Dette skaber 
en dragende effekt, som til fordel kan trække passageren, imod bedre plads på perronen. Lyset i 
bevægelse skaber altså et kunstigt flow ned gennem perronen, som er oplagt at følge. Eftersom 
ideen ikke bare er at få passageren til at gå på en linje, vil der på strategisk udvalgte steder være 
placeret en tekst i stedet for en streg. Dette skal skabe den effekt at passageren automatisk bryder 
stien ved et af disse punkter. 
Så når toget ankommer til perronen, er problemet allerede løst, og den værste trængsel er afhjulpet. 
Passagerne er blevet spredt ud på perronen i omtrentlige lige store mængder, hermed er adgang til 
toget nemmere, og flere passagerer vil kunne få en siddeplads. 
  
7.1.0 Overvejelser i forbindelse med designet 
Som før nævnt er en togperron et sted med en meget simpel agenda, passagerne skal fra et sted til et 
andet, hvis ikke dette var tilfældet, ville de færreste se det interessant at befinde sig der. Et sted med 
megen trængsel, og samtidig et stort sikkerhedskrav stiller altså nogle problemstillinger op for 
designet, og hermed har der naturligvis været nogle afgræsninger. 
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- Sikkerhed er den første og mest betydningsfulde faktor der må tages højde for. En perron, hvor 
toge konstant kører igennem, er et risikofyldt rum. Det er derfor vigtigt, at designet ikke bliver en 
distraktion fra personlig sikkerhed, og samtidig skal det spille sammen med de regler der allerede er 
til stede i rummet. Dette betyder blandt andet at "Vidensstien" ikke må overskride 
sikkerhedslinjerne ved togskinnerne, brugen af farver som kan virke forvirrende for togførerne osv., 
da dette vil være i strid med sikkerhedsreglerne i rummet. Dette skaber en overvejelse mht. plads og 
der må tages højde for andre allerede integrerede objekter på perronen.  
  
- Variation i design. "Vidensstien" skal kunne implementeres på samtlige togperroner i Danmark. 
Dette er et krav for at vi kan skabe den effekt vi ønsker. Reglen med at gå til venstre, og stå til højre 
ville ikke give meget mening, hvis ikke den var universel og dette ville kun skabe forvirring. Derfor 
er det vigtigt at designet kan implementeres på mange forskellige slags perroner, da der næppe 
findes to ens perroner i Danmark. Forskelle mellem perroner i Danmark kan f.eks. være antallet af 
indgange og for at få de rejsende til at følge stien, skal dette selvfølgelig tages højde for. 
  
- Seriøsitet. Rummet hvor designet skal integreres, er et miljø med hurtig bevægelse og uden den 
store tålmodighed. Publikummet som designet skal ramme, er i høj grad også den 'voksne' 
generation, derfor må designet indeholde en vis form for seriøsitet hvis det skal være effektivt. 
  
7.2.0 Designprocessen 
For på bedst mulig vis at løse problemet med de sporadisk proppede toge, har designet været vidt 
omkring. Hele essensen ligger i at få spredt passagerne, inden toget ankommer. Derfor er det hurtigt 
udelukket at opstille noget som de rejsende kan samles om, da dette vil skabe nye klynger. Derimod 
er fordeling og bevægelse af passagerne designets formål. 
  
Der findes ikke allerede nogle regler, der siger dette skal eller burde ske, men hvis man forklarer 
passageren fordelen i dette, er det de færreste, der ikke kan se logikken. Forklaringen vil få en stor 
del til at sprede sig, men formentlig kun de første få gange, de træder ind på stationen. Ønsket med 
designet er en gentagende effekt. Men eftersom der ikke allerede er en 'regel', designet kan støtte sig 
op af, må det prøve at skabe sin egen. 
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Dette starter med at designet må indeholde en stor mængde affordance. Hvis passageren skal forstå 
hvorfor det er en fordel for ham eller hende at gå de ekstra meter, må designets brug og formål 
indgå klart. Når passageren har gået langs "Vidensstien" én gang, skal grunden hertil ligge klart, 
nemlig det formål at opnå bedre plads. Hvis ikke designet opnår dette, vil den gentagne effekt ikke 
opnås, og hermed må det antages at der er en ringe affordance, og designet konstateres som 
værende dårligt. 
  
Det næste led i processen er at fange interessen fra passagerer der formentlig bevæger sig i dette 
rum dag efter dag. Her drages lyset ind i designet. Formålet med lyset bliver at fange 
opmærksomheden, og have en form for hypnotiserende effekt, der får passageren til at følge denne 
sti af lys. Lyset skal altså skabe det flow der ønskes på perronen så bevægelsen vedligeholdes. For 
ikke at bryde med sikkerheden, er det dog vigtigt at lyset ikke forstyrrer mere end hvad er 
nødvendigt, og holdes i rolige farver. 
  
I designprocessen er det blevet overvejet om linjer var det rigtige til at fange passageren. Fodspor er 
allerede implementeret mange steder i vores samfund, for at dreje folk i en bestemt retning. Dette 
skabte et grundlag for at kunne bruge et allerede implementeret design, og var med i en lang del af 
processen. Vi så det dog ikke som værende løsningen til vores design, da en perron fyldt med 
fodspor kan skabe oplæg til forvirring. En linje kan nemt trækkes op af en rulletrappe, og hermed 
allerede starte påvirkningen inden indtræden på perronen. Dette anser vi som værende sværere at 
opnå med fodspor. 
  
Hermed har designet nået den dragende effekt som ønsket, og er nået langt i processen. Dog er hele 
ideen ikke bare, at føre folk i lige linje ned langs perronen. Hvis designet skal fungere optimalt, må 
det også kunne bestemme hvornår passagerne 'drejer fra'. Det blev altså klart at der skal inddrages 
en form for stopklods i stien. Dette gøres ved hjælp af korte citater eller facts. Herved brydes stien, 
og passageren står overfor et valg, om at følge stien, eller 'dreje fra'. Det kræver altså af disse 
tekstbokse er placeret korrekt på perronen, i forhold til at fordele mængden. 
  
Den inddragne tekst har dog også en stor rolle at spille. Det vil ødelægge det ønskede flow, hvis 
hver enkelt passager må stoppe op for at læse tre linjers tekst, og herefter gør personen bagved det 
samme. For at undgå dette må teksten altså holdes kort. Et eksempel kan være: "Paladsbiograf har 
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engang været Københavns hovedbanegård". Denne tekst kan de fleste læse hurtigt, og det er 
samtidig interessant. Dette skaber det ønskede brud på stien, uden at ødelægge det ønskede flow.  
  
Ved implementering af "Vidensstien" skulle der gerne skabes en ny form for 'regel', når vi bevæger 
os rundt på perronen. En regel som skal afhjælpe unødvendig irritation, give passageren en bonus i 
form af en siddeplads, og forhåbentlig hjælpe de ansatte omkring togtransporten til at undgå 
forsinkelser. "Vidensstien" skal være en del af Danmarks nye togperron. 
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8.0.0 Analyse 
I vores analyse, vil vi ud fra vores teoriafsnit, prøve at analysere på nogle af de problemstillinger 
som vi har stillet os selv. Vi vil analysere København hovedbanegårds topperron 7-8 ud fra et 
sociologisk perspektiv, hvor vi både vil inddrage vores teori af Bruno Latour og Goffman. Vi vil 
især lægge vægt på, hvordan togperronens rum og dets artefakter spiller en rolle. Derudover vil vi 
også inddrage nudge i form af analysen af designet. I afsnittet vil vi først analysere på rummet før 
omstruktureringen og dernæst på rummet og designets funktion, i form af nudge, efter 
omstruktureringen. 
 
8.1.0 Det nuværende rum  
Vi vil i det kommende afsnit analysere på hvordan rummet og de forskellige artefakter spiller en 
rolle, i de rejsendes adfærd. Alt fra klippekortautomater til rulletrapper, har en stor indflydelse på 
hvordan vi som rejsende opfatter det rum vi kommer ind i. Dette afsnit vil være en analyse af 
togperronen før omstruktureringen og implementeringen af vores design.  
 
8.1.1 Det uoverskuelige rum 
I mange offentlige rum, er der typisk mange objekter til stede, som har forskellig funktioner. Perron 
7-8 på Københavns hovedbanegård er bestemt ikke nogen undtagelse. På den ca. 381 meter lange 
og ca. 10 meter brede perron, er der mange forskellige objekter samlet på meget lidt plads. Vores 
fokus ligger på de første 180 meter
9
, hvor man finder objekter som klippekortautomater, 
rejsekortsstandere, andre automater, 7-eleven osv.(Se bilag 3). Alle har de et formål og spiller 
derfor en rolle for de rejsende som brugere(Se bilag 18) 
Mange af de objekter som optræder på en togperron er nødvendige for at togtrafikken kan køre. 
Hvis ikke vi har billetautomater tvinger vi passagererne til at rejse uden billet, uden afgangstavler 
ville der ikke være overblik over togafgangene, og de rejsende ville ikke kunne få deres daglige 
kaffe uden 7-eleven. Samtidig er disse objekter dog også med til at fylde perronen op. De tager 
plads og skaber uoverskuelighed. Vi må endvidere indse, at vi ikke uden videre kan fjerne dem.  
 
8.1.2 Rulletrappen 
Den indgang der primært bliver brugt ved perron 7-8 er fra rulletrappen som fører op til 
banegårdshallen. Dette har vi antaget ud fra vores observationer. 
                                                             
9 Se afgrænsning størrelsesforhold 
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“Vi ligger hurtigt mærke til at der er en gruppe mennesker, omkring 10 stykker, som er samlet ved 
enden af rulletrappen. De er stimlet sammen omkring Rejsekorts standerne, og har alle en kuffert 
med” (Se bilag 38) 
Her har vi altså et oplagt knudepunkt, da der er en stor tilstrømning af passagerer, som skal passere 
igennem dette punkt. For foden af rulletrappen er der opstillet 8 rejsekortstandere, hvor de rejsende 
har muligheden for at checke ind og checke ud med deres rejsekort. Der er ligeledes fire klippekorts 
automater, opsat på stolpen nærmest rulletrappen(Se bilag 18). Alt dette er placeret inden for de 
første 20 meter af perronen(Se bilag 26), og er med til at skabe en meget trængt fornemmelse, da 
perronen ikke er særlig bred. 
Ud fra de objekter der er placeret i dette område, er det klart at mange rejsende skal klare deres 
billettering i dette område. Der er altså en større mængde objekter, som er grundlag for at samle en 
stor gruppe mennesker på et lille område. Dette skaber et netværk af teknologiske objekter, som 
drager folk til sig, da de har et gøremål med dem. En del af disse kommer dog ikke videre, efter 
deres gøremål er klaret. Herved bliver gruppen af rejsende også et objekt, som skaber 
uoverskuelighed, og må anses som en stopklods for flowet, allerede ved perronens begyndelse. 
Cirka seks meter efter billeterringszonen ligger 7-eleven(Se bilag 26), som er det største objekt på 
perronen. Her gør mange af de rejsende hurtige indkøb inden deres togtur starter, eller køber deres 
billet. 7-eleven fylder ca. halvdelen af perronens bredde, og efterlader derfor ikke meget rum 
udenom, specielt ikke da køen til kiosken går ud fra den ene side, mod spor 8(Se bilag 21). Dette 
kan skabe et åbenlyst problem, da der nu er to strømninger af mennesker der skal krydse hinanden. 
Kødannelsen ud mod spor 8, går på tværs af det flow, som ellers skulle løbe ned langs perronen. At 
skulle igennem denne menneskemængde skaber altså problemer for bevægelsen i den ene side.  
Denne nærmest kaotiske opstilling af ting, som møder en ved indgangen til perronen, har været et 
stort fokus for os, og danner grundlag for meget af vores omstrukturering. 
 
8.1.3 Undergangen 
Nummer to af de tre indgange der er til perronen, er placeret lidt før midten af perronen og kommer 
op fra undergangen. Her er der forbindelse til de andre perron-platforme, heriblandt S-togene, og 
bliver derfor også flittigt brugt. På bagsiden af trappen er der et hvidt hus, som umiddelbart ikke har 
den store funktion, men højst sandsynligt bruges som opbevaring. Ud fra vores observationer, er 
denne indgang, den med anden størst menneske gennemstrømning. 
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Ved indtræden på perronen fra denne indgang, mødes man ligeledes af rejsekortets standere, og 
klippekortautomater som det første, seks styks sammenlagt(Se bilag 24). Dog virker der til at være 
et klart bedre overblik ved indtræden herfra, da der er et godt udsyn i forhold til ved rulletrappen, 
hvor 7-eleven blokerer meget for de rejsendes udsyn. Grupperingen af rejsende er heller ikke så 
voldsom i dette område. Det kan skyldes mindre menneskestrøm end ved rulletrappen, det virker 
dog også som om at de rejsende der indtræder herfra er bedre til at fordele sig. 
Dette sted på perronen er egentlig hvor vores design, ønsker at flytte menneskemængden hen af, 
hvilket også er Banedanmarks mål ifølge Hans Erik Fogh(Se bilag 31).  Derfor ønskes det i vores 
henseende at skabe god plads omkring dette område, da menneskemængden gerne skal befinde sig 
her. 
 
8.1.4 Tietgensgade 
Den sidste indgang til perronen kommer fra Tietgensgade og ligger i den modsatte ende af 
rulletrappen. Ud fra vores observationer er dette den mindst benyttede indgang til perronen. Som 
ved de andre indgange er der opstillet en større mængde billeteringsautomater, otte 
rejsekortstandere og to klippekortautomater.(Se bilag 19) 
Umiddelbart er denne del af perronen langt væk fra banegårdshallen. 171 meter er der ca. fra 
Tietgensgade trappen ned til rulletrappen i modsatte ende. Ud fra de observationer vi har gjort, er 
denne del af perronen næsten helt tom, hvilket vil sige, at de rejsende, der indtræder herfra går et 
stykke vej, før de stopper op(Se bilag 20). Dette er ret interessant, da det er denne effekt vi gerne vil 
opnå. 
Her vælger de rejsende, uden nogen videre motivation, at bevæge sig over en længere afstand. 
Umiddelbart kunne det antages, at det er fordi de ikke tror at toget er så langt, at de kan stige på 
hernede. Dette er dog ikke tilfældet, da størstedelen af de toge som stopper på perronen dækker 
afstanden mellem rulletrappen og Tietgensgade trappen(Se bilag 20). Tvivl heromkring, kan dog 
være en faktor, der får de rejsende til at bevæge sig. Dog ser vi ikke dette som den afgørende faktor. 
Denne del af perronen er uden for selve Københavns hovedbanegårds hal, og er kun overdækket af 
et tag ned gennem midten. Dette giver utrolig meget lys, som ikke er, at finde inde på selve 
hovedbanegården, hvor der generelt er mørkere. Samtidig er der få store objekter på denne del af 
perronen, men en del mindre objekter, som bænke, stolper og reklamer. Denne del af perronen 
virker større og mindre indelukket. Dette er med til at give et langt bedre overblik, hvilket vi anser 
som en af grundene til de rejsende har en større bevægelsesfrekvens i denne ende. 
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8.1.5 Togperron - et anderledes rum 
På baggrund af egne erfaringer mener vi, at folk ofte kan have tendens til at trække sig ud til siden 
eller væggen i et rum med andre mennesker. Det er sjældent at nogen stiller sig alene midt i 
rummet. En togperron er derfor ikke et rum som alle andre. Det er meget anderledes i den forstand, 
at der ofte er tale om forholdsvis smalle perroner, trods togene kommer kørende i høj fart ganske 
tæt på venteområdet, og at rummet ikke er et lukket rum, på samme måde som andre. Her er det let 
at føle sig utryg og udsat. På en togperron arbejder man altså med et helt andet rum. Der er mange 
andre ting, der spiller ind i forhold til opfattelsen af rummet, og adfærden er derfor også lidt 
anderledes. Her vil det ikke være oplagt at trække ud til siden, men tværtimod søge midten, da der 
er togskinner på begge sider, og det derfor er et sted hvor egen sikkerhed spiller en stor rolle. I 
stedet for at trække ud til siden, vil folk i stedet søge tryghed andre steder.      
 
8.1.6 Mennesker som tryghed 
Ifølge Goffmans frontstage/backstage teori opfører vi os forskelligt alt efter hvor vi befinder os, og 
hvilken sociale kreds vi er omgivet af . I situationer hvor man er alene, i større forsamlinger af 
fremmede, som f.eks. på en togperron, kan man føle sig udstillet og sårbar. Her benytter man sig af 
frontstage, frem for hvis man er hjemme blandt familie, hvor man er tryg og kan være sig selv, og 
derfor benytter backstage. Mange vil af denne grund højst sandsynligt søge efter et “støttepunkt” 
når de færdes på en togperron. Disse støttepunkter behøver ikke nødvendigvis at være non humane 
objekter, et støttepunkt kan også være en gruppe mennesker man kender, eller andre mennesker som 
helhed. Dette fremgik også tydeligt af vores observationer, hvor vi lagde mærke til, at folk samlede 
sig i starten af perronen, eller samlede sig i klumper (se bilag 38). Der er ingen som vil gå alene ned 
i den modsatte ende af perronen for at vente på toget, da det kan medføre uønsket opmærksomhed 
og ens anonymitet forsvinder i en sådan udstillet situation. Når  togpassagerne kommer fra trappen 
ved Tietgensgade, har vi observeret at de helt umotiverede går ned ad perronen, indtil der begynder 
at være andre rejsende (se bilag 22). Folk søger altså helt ubevidst efter andre mennesker, for ikke 
at stå alene og udsat. 
 
8.1.7 Objekter som tryghed 
Svarene fra vores interviews viste os samtidig, at både pendlere og dem som ikke rejste så tit, søgte 
bevidst efter læ, en bænk, avisstander eller noget at læne sig opad (se bilag 32). Vi vil ikke skille os 
ud fra mængden, eller være anderledes end normen. Man foretrækker derfor at være anonym i det 
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offentlige rum. Ved at finde en stolpe, bænk, eller en gruppe af mennesker at støtte sig opad, kan 
man lave sit eget lille lukkede rum. Her kan man opholde sig trygt i sin egen verden med sin 
telefon, en avis eller IPod (se bilag 38).  
Resultaterne fra vores interviews underbygger også denne teori, både de adspurgte pendlere og de 
øvrige rejsende, ytrede at de kiggede efter objekter, når de stillede sig på perronen. (se bilag nr32)  
Ud fra spørgeskema undersøgelserne, kom vi også frem til, at det hovedsageligt var pendlere der 
mente, at de sporadisk proppede togperroner var et problem. Da det også er dem der tager toget 
mest, og dermed fylder det meste af perronen, vil vi gerne have fat i denne gruppe. Hvis vi kan 
ændre pendlernes vaner via nudge og omstrukturering og få dem til at rykke længere ned af 
perronen, vil vi med Goffmans teori i tankerne, antage at de resterende togpassagerer følger med, da 
de ikke vil skille sig ud og stå alene. Dog er det ikke meningen at alle skal ende det samme sted, her 
vil vores design spille en rolle, da der er “opholdssteder” i form af tekst som bryder strømmen. Da 
der er flere af disse opholdssteder, er der også flere “trygge” steder at opholde sig, hele vejen ned af 
perronen. På den måde håber vi på at fordele passagererne jævnt på perronen. ( se bilag 36 og 37) 
 
8.1.8 Opsamling 
Generelt må det siges om Københavns hovedbanegård, at den virker ret uoverskuelig. Denne 
uoverskuelighed stammer i høj grad fra de mange objekter, der er på perronens meget begrænsede 
areal. Det virker som om, at der er blevet placeret flere og flere objekter, uden at der er blevet tage 
hensyn til, at de skaber en forvirring. Det er netværket mellem alle disse objekter som skaber en 
uoverskuelighed, sammen med den faktor, at lysindfaldet er begrænset af taget på bygningen. 
Problemet anses som værende størst ved indgangen fra rulletrappen, hvor tætheden af objekter 
virker størst. Her er også den største menneskestrøm og det er her, problemet med for mange 
mennesker opstår. De rejsende samles omkring de objekter de skal bruge, men disse objekter har 
ifølge os, en strategisk forkert position på perronen. Menneske-grupperingerne bliver hermed endnu 
et objekt der skaber uoverskuelighed. Vi antager derfor, at vi ved at flytte disse interessepunkter og 
ved at skabe et øget overblik, kan være med til at opnå den ønskede bevægelse hos de rejsende. 
  
 8.2.0 Det omstrukturerede rum. 
Efter at have analyseret på perronens nuværende opbygning, anser vi ikke implementering af et nyt 
design, som den eneste løsning. Rummet som bliver brugt, er allerede fyldt med mange objekter, 
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som virker forstyrrende, og da det ikke er målet at rode designet ind i det allerede forvirrende 
netværk, mener vi en omstrukturering er oplagt. 
Denne omstrukturering vil vi bygge op omkring vores kendskab og observationer fra andre 
stationer, og den viden vi har fået fra Goffmans front/backstage teori. Disse observationer har vi 
foretaget på Københavns hovedbanegård. De stationer som har været inspiration for vores nye 
perron, er lokaliseret i Malmø, hvor de virker til at være flere år foran Danmark, med hensyn til 
design af togperroner. Dette skyldes selvfølgelig også, at de har bygget nye stationer op fra bunden, 
hvor vi i Danmark mere har været tvunget til, at reparere på de allerede eksisterende perroner. Vi 
ser dem dog stadig som et mål at stile efter. 
 
8.2.1 Triangeln station 
Ved vores observationstur til Malmø besøgte vi to togstationer, som på hver deres måde har været 
til inspiration for vores arbejde. Den første station vi besøgte er Triangeln Station, som blev indviet 
i december 2010 og som hver dag angiveligt skulle blive benyttet af 37.000 rejsende 
(http://sv.wikipedia.org/wiki/Triangelns_station, set d. 10-12-2012 kl. 17.23). Denne station ligger på 
Øresundslinien, som også stopper på Københavns hovedbanegård, men alle de stop der er i Sverige 
er nybyggerier, hvilket får Københavns hovedbanegård til at virke noget slidt og gammel. 
Triangelns opbygning virker dog også mere gennemtænkt og overskuelig, hvilket er de kvaliteter vi 
vil forsøge at overføre til vores perron(Se bilag 15). Her skal de dog også nævnes at Triangeln 
Station er omkring 16 meter bred, kontra Københavns hovedbanegårds perron 7-8, der er omkring 
10 meter bred(Se bilag 26). 
Ved indtræden på Triangeln Station oplever man en meget anderledes fornemmelse, end på 
Københavns hovedbanegård. Triangeln er lokaliseret under jorden, men virker samtidigt meget 
mere åben og lys, selvom den også virker en smule klinisk da al lyset er kunstigt. Stadig er der dog 
en god mulighed for, at overskue perronen, da alle objekter er placeret i en linje i midten og 
arealerne udenom er frie til bevægelse(Se bilag 14). 
“...det virker som om hele stationen er inddraget i designet. Der er ikke pludselig blevet smidt en 7-
eleven ned midt i det hele, eller blevet sat standere op til rejsekort osv. Alt dette er placeret så det 
giver mening, og uden at virke som 'stopklodser' for de rejsende.” (Se bilag 38) 
Den mest betydningsfulde effekt, virker altså til at være helheden af stationen. Vores udgangspunkt 
for turen derop, var en effekt af lys der ligger i væggene, som lyser ned langs perronen. Vi mener 
dog at perronen som helhed spiller en ligeså stor rolle. Under observationerne var stationen ret 
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stille, men de rejsende der færdedes der, havde ingen tendens til at stoppe noget specielt sted på 
perronen. Generelt virkede der til at være et rigtig godt flow, som må antages også at være der i 
myldretiden. 
 
8.2.2 Malmø Centralstation 
Det andet stop ved vores observationer er Malmø Centralstation, som er noget mere lig Københavns 
hovedbanegård. Stationen er grundlagt i 1856 og bliver dagligt benyttet af omkring 48.000 
rejsende(http://sv.wikipedia.org/wiki/Malm%C3%B6_centralstation, set d. 10-12-2012 kl. 16.58). 
Stationen har dog i løbet af de sidste år gennemgået en større transformation, for at matche den nye 
togstrækning igennem Malmø. Det er lykkedes at implementere den nye del af stationen med den 
gamle, uden at skabe et kaotisk udtryk(Se bilag 17). 
Københavns hovedbanegård har gennem tiden også gennemgået renovationer, for at opretholde 
eller skabe nye indtryk på stationen. Da vi udelukkende koncentrerer os om selve togperronen, vil 
kun denne blive inddraget overfor Malmø centralstations perron. Ud fra vores observationer virker 
forskellen til, at ligge i et grundlæggende mere sammenhængende design i Malmø, på Københavns 
hovedbanegård virker det som om, at der er forsøgt at presse flere objekter ind på perronen end 
muligt. Dette synes ikke at være et problem for Malmø centralstation, som virker mere overskuelig, 
selvom den på mange måder har samme forudsætninger som Københavns hovedbanegård. 
“På selve perronen virkede det igen meget strømlinet uden unødvendige objekter”(Se bilag 38) 
Samtidig har stationen fået et innovativt touch, da der er projekteret forskellige billeder op på 
stationens vægge. Disse billeder har en effekt af at nedsætte ventetiden på perronen, men 
umiddelbart ikke nogen bevægelses effekt. Derfor vil vi ikke analysere videre på disse nu(Se bilag 
17). 
 
8.2.3 Strømlinethed 
Et rum som en togperron, hvilket bygger på meget lange og smalle dimensioner, skaber nogle 
begrænsninger med hensyn til bevægelse kontra design. Som oftest er de togperroner vi har 
observeret, meget lange og forholdsvis smalle. Målet for vores omstrukturering vil derfor være at 
skabe en høj strømlinethed ned gennem perronen, da vi ønsker at de rejsende bevæger sig i denne 
retning. 
Dette har vi observeret som værende velfungerende på begge perroner i Malmø(Se bilag 15). Her 
har objekterne på perronen været placeret som en linje ned gennem midten, hvilket har skabt god 
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mulighed for bevægelse ned langs perronen. Samtidig virker det til at skabe et bedre overblik, da 
objekterne som de rejsende samles om, er i midten og dermed ikke blokerer udsynet ned langs 
perronen. Alt dette skaber en overskuelighed, som vi vil stræbe efter at opnå i vores design. 
 
8.2.4 Det simple netværk 
Antallet af forskellige objekter virker til, at være lavere ved vores observationer i Malmø kontra 
observationerne på Københavns hovedbanegård. Fornemmelsen af at alle objekter spiller sammen, 
og ikke er blevet smidt ned når de blev nødvendige, er i højere grad til stede. Dette betyder at der 
bliver skabt et mere harmonisk og simpelt netværk, som virker mindre forvirrende end på 
Københavns Hovedbanegård. 
Et af redskaberne til at opnå denne effekt, har vi anset som værende et ‘ryddet’ gulv. Afgangstavler, 
rejseplaner med mere er på stationerne i Malmø hævet over jorden, eller hænger ned fra midter 
konstruktionen. 
 
8.2.5 En ny perron 
Med disse overvejelser i baghovedet, har vi forsøgt at optimere brugen af Københavns 
Hovedbanegård perron 7-8. Ved først at se på perronens nuværende opbygning og drage inspiration 
fra vores observationer, har vi opbygget en model af hvordan perronen kunne se ud. 
Som nævnt ovenfor, har vi hovedsageligt fokuseret på det simple og strømlinede(Se bilag 34). Vi 
har fokuseret på de områder, hvor vi har observeret problemer og forsøgt at opnå en bedre løsning, 
med vores omstrukturering. Dette drejer sig hovedsageligt om rejsekortstanderne, 7-eleven og det 
store antal stolper. 
For at give stolperne en større funktion, har vi valgt at gøre dem bredere og større (Se bilag 11). 
Dette så vi specielt på Triangeln Station, hvor der stod mange store piller ned gennem midten af 
perronen. Hermed skulle antallet af stolper/piller gerne nedsættes til omkring fire. Da pillerne ofte 
er bærende for afgangsskærme, reklamer og andet, har de stadig en funktion, de skal udføre. Dette 
kan stadig lade sig gøre, da pillerne er større og samtidig kan konstruktionen, der forbinder dem 
bruges til reklamer m.m. Samtidig opnår vi færre objekter på perronen, og pillerne kan bruges til at 
‘skjule’ sig ved, da man kan stå lænet op af dem. 
Rejsekortstanderne står i samme antal på den omstrukturerede perron, som på den nuværende(Se 
bilag 12). Dette valg har vi taget, da brugen af dem muligvis vil stige, eftersom systemet stadig er 
ret nyt. Dog har vi placeret standerne op af de nye piller, for at mindske antallet af objekter på den 
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frie plads på perronen. De fritstående standere, som vi har placeret ved trapperne er blevet vendt, så 
de blå check ind og ud spots er ud mod togskinnerne. Dette har vi gjort for at opnå et bedre flow, da 
de hermed ikke lægger op til at de rejsende går op og stopper ved dem, men går forbi i en glidende 
bevægelse. 
7-eleven er rykket ned til trappen ved undergangen(Se bilag 11). Den har erstattet det hvide hus, 
som vi ikke kunne finde nogen umiddelbar forklaring på skulle stå lige midt på perronen. Dog skal 
det siges at det hvide hus kan rykkes til et andet sted på perronen, eventuelt under trappen til 
Tietgensgade. Betjeningen af 7-eleven er blevet rykket til den smalle side af bygningen. Hermed 
skaber vi en kø ned gennem perronen, og ikke ud mod skinnerne. 
 
8.2.6 Adfærd på den nye perron 
Med vores design mener vi, at vi kan få togpassagererne til at fordele sig bedre på perronen. Her 
håber vi som sagt først og fremmest at ramme pendlerne. 
Da perronen bliver mere overskuelig i form af omstruktureringen, er det nemmere for de rejsende at 
få et overblik over hele perronen og hvordan de øvrige togpassagerer har placeret sig. Derved kan 
de hurtigt se hvor de forskellige objekter og mennesker på perronen er placeret, og dermed få et 
overblik over hvor de skal gå hen for at finde sig et støttepunkt eller trygt område.  
Da vi har valgt at placere de fleste objekter lidt længere nede af perronen, flytter vi hermed de 
rejsende længere ned, da vi ud fra Goffmans teori og vores observationer antager at de vil søge efter 
disse. I og med vi ikke kan ændre på selve perron-rummet, er det også svært at ændre passagernes 
adfærd i forhold til rummet. Dog mener vi at vi med vores omstrukturering kan skabe en mere 
overskuelig perron, og dermed også skabe en tryggere følelse blandt de rejsende. (se bilag 37)  
Ved at ramme pendlerne med vores nudge og gøre det til en vane for dem at bevæge sig længere 
ned af perronen, vil mange af de øvrige rejsende følge med, da der derved vil være mennesker 
længere nede ad perronen, og man ikke længere vil føle sig udstillet der. Derfor mener vi også at 
vores design og omstrukturering har god mulighed for at ramme alle. 
 
8.2.7 Opsamling 
Efter at have analyseret Københavns hovedbanegårds perron 7-8, ud fra både Goffman og Bruno 
Latour, vil vi nu tage fat i selve designet, som vi vil implementere på perronen. Ved både at have 
analyseret perronen før og efter omstruktureringen, og samtidig sammenlignet med vores modeller, 
er det blevet tydeligt for os at omstrukturering vil være er en vigtig del, både i forhold til de 
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rejsende og i forhold til at overskueliggøre perronen. For at få det bedst mulige resultat, har vi valgt 
at lave et design med nudge, som omdrejningspunkt. Dette design skal også være en del af 
omstruktureringen og i det følgende afsnit, vil vi analysere designet, hovedsageligt ud fra nudge, 
men også med Goffmans og Bruno Latours teorier i tankerne. 
 
8.2.8 Motivation til design 
Under et interview med Hans-Erik Fogh, key account manager hos Banedanmark, fortalte han at 
Banedanmark længe har haft interesse i, at finde en løsning på vores problemstilling. Indtil videre 
har de dog ikke haft det store held med det. Et af deres initiativer er at få togene til at standse 
længere nede på perronen, men det mener vi blot vil flytte problemet. (se bilag 31) De mangler en 
løsning, som vil få folk til at gå længere ned og samtidig fordele sig på perronen. Her mener vi at 
vores design kan hjælpe. 
 
Ud fra spørgeundersøgelserne og observationerne var det tydeligt, at dovenskab spillede en 
væsentlig rolle for de rejsende. Mange af de adspurgte fortalte at underholdning, siddepladser og 
bedre pladsforhold, ville få dem til evt. at bevæge sig længere ned af perronen. (se bilag 32) 
Eftersom at dovenskab spiller ind i de rejsendes adfærd, tænker vi at det er vigtig, at vi skaber et 
design som både virker spændende og relevant. Som choice architects for vores design, har vi først 
samlet data og viden om problemets omfang og dernæst, på baggrund af passagernes udtalelser, 
skabt et design, som bedst muligt, vil stemme overens med vores hensigter og passagerernes 
interesser. Vi har altså haft mange overvejelser og er kommet frem til noget, vi føler opfylder den 
libertariansk paternalistiske tankegang og som kan have en positiv indvirkning på de rejsendes 
adfærd. 
 
Vores designløsning består af to dele, den lysende linje og teksten på perron gulvet, de er dog stadig 
afhængige af hinanden. Først vil vi analysere på brugen af nudge i forhold til den lysende linje i 
perrongulvet og dernæst tage fat i teksten, på perronen som også skal virke som et nudge. 
Tilsammen vil dette efter vores mening skabe et nudge som løser vores problemstilling.   
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8.2.9 Lysende linje i perron gulvet 
Ved at føre en linje med lys i bevægelse, ned langs perronen, håber vi at nudge passagerne til en 
bedre fordeling. Denne linje skal fungere som et gennemsigtigt type 1 nudge. Nudget fungerer ved 
at aktivere en automatisk reaktion. Ligesom man forstår betydningen af lys på en landingsbane til 
fly osv., vil betydningen af lyset i bevægelse på perronen, også være forståeligt og den automatiske 
reaktion vil i forbindelse med vores design være, at følge lyset. Lyset vil altså påvirke den 
automatiske del af hjernen og få passagerne til at ændre deres adfærd. Vi mener også at lyset kan 
være med til at skabe et flow på perronen, det vil altså skabe bevægelse og en strøm som passagerne 
kan følge. For at dette flow kan fungere, er det også nødvendigt at skabe plads på perronen og gøre 
perronen strømlinet. Derfor er omstrukturering en nødvendig faktor. Hvis nudget skal virke bedst, 
må der ikke være for mange objekter, der kan forstyrre og skabe forvirring. 
 
8.2.10 Lyset som en væsentlig rolle 
Ved implementeringen af vores design, skaber vi et nyt objekt der kommer til at spille en rolle på 
perronen. Derfor må vi gøre os nogle overvejelser, for at den kommer til at spille den helt rigtige 
rolle, og ikke bare bliver endnu et forstyrrende objekt. Efter vores omstrukturering, har vi skabt et 
nyt netværk mellem objekterne på perronen. Vi antager at vi har opnået en bedre overskuelighed, og 
at dette vil være med til at skabe et flow ned gennem perronen. Med designet implementerer vi nu 
noget nyt i dette netværk, og for at designet skal få den ønskede effekt, har vi måtte overveje nogle 
ting. 
 
På perronen befinder der sig en stor mængde standere for Rejsekort. Disse standere har alle en blå 
svagt lysende kugle på siden, som vi har kunnet se en fordel i at ‘samarbejde’ med. Lysets farve i 
vores design har været en af de ting, som vi anser for værende afgørende. Samtidig har vi gjort os 
nogle overvejelser heromkring, da togførerne ikke må blive forvirret af lyset, og det ikke udgør en 
sikkerhedsrisiko. Den blå farve bliver altså allerede brugt på perronen, og vi vil derfor skabe en 
forbindelse mellem rejsekortstanderne og vores design, ved hjælp af den blå farve. Hermed mener 
vi at kunne skabe et nyt netværk, som forøger vores designs’ ønskede effekt. Ved at skabe samspil 
mellem perronens objekter, gør vi også designet mere genkendeligt og til en mere integreret del af 
perronen og dets flow. For at vores design skal lykkes, er det vigtigt at det passer ind med den 
opbygning der er på perronen. Efter omstruktureringen har perronen opnået en højere strømlinethed, 
som øger overskueligheden på perronen. Denne effekt skulle gerne i forbindelse med nudge få de 
rejsende til at bevæge sig rundt, og hermed opnå en bedre fordeling. For at drage den fulde fordel af 
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vores design, har vi anset det som værende den bedste løsning, at gøre den så strømlinet som 
muligt. 
 
8.2.11 Teksten som et brud på flow 
Eftersom vi ikke bare ønsker at flytte alle passagerne ned i den anden ende af perronen, valgte vi at 
bryde den lysende linje med tekst. På denne måde bryder vi det flow linjen har skabt og giver de 
rejsende ”lov” til at stoppe op. (se bilag 36) Da vi med nudge arbejder ud fra en libertariansk 
paternalistisk tankegang, vil vi ikke sætte regler og bestemme over de rejsende, vi vil blot hjælpe 
dem i en bestemt retning. Vores design sætter ingen grænser for passagerne og ordet ”lov” skal altså 
derfor ikke forstås som en begrænsning. 
Ved at bryde linjen, aktiverer vi også det reflekterende system hos de rejsende og får dem til at 
tænke over deres adfærd. Vores tekst på perronen skal også være med til at aktivere det 
reflekterende system. Teksten skal være spændende og derved vække passagernes interesse. Som et 
eksempel på tekst, kunne det være: ”vidste du at der er 100.000 rejsende på hovedbanen hver dag?” 
Ved at formidle facts på en bestemt måde kan vi anvende gennemsigtig type 2 nudge. I vores 
eksempel er betydningen og hensigten med teksten let at forstå, og ved at formidle teksten som et 
retorisk spørgsmål får vi passagerne til at bruge deres reflekterende del af hjernen. Vi har valgt at 
teksten helst skal omhandle den gældende perron eller station, for på den måde at være mest 
relevant og gøre hensigten forståelig og genkendelig. Samtidig mener vi også at dette kan være med 
til at få de rejsende til i fremtiden at tænke over disse facts. Vi gør altså hermed de rejsende 
opmærksomme på problemet, og når de fremover ser vores design, vil de være klar over hvad 
hensigten er, uden at behøve at tænke særligt over det. På den måde kan vi gøre det til en vane for 
passagerne, at fordele sig på perronen, hermed sagt, kan vi gøre det til en del af det automatiske 
system. 
 
Med spørgeskemaundersøgelserne i bagtankerne, mener vi at folk ofte ikke tænker over om de har 
fundet et smart sted at placere sig. De tænker altså ikke over om der, fem minutter efter de har 
placeret sig, vil være rigtig mange mennesker. Mange af de adspurgte havde stillet sig et sted fordi 
at der var plads da de kom ned på perronen. (se bilag 32) Disse passagerer stod ofte i starten af 
perronen og var ikke forberedte på at der fem minutter senere ville være rigtig mange mennesker. 
Som vores observationer viste, var det nær rulletrappen og i starten af perronen at der var flest 
rejsende. (se bilag 38) Forhåbentlig vil vores design, med små facts, der nudger én til at gå længere 
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ned, gøre folk opmærksomme på at det især, er i starten af perronen at den største 
menneskemængde er. 
 
8.2.12 Designets underholdningsværdi 
Vi ved at vores design ikke vil være spændende for den samme passagerer hver gang han eller hun 
opholder sig på perronen. Derfor havde vi også overvejet at bruge digitale skærme i perrongulvet i 
stedet for skrift. Med disse skærme havde vi så muligheden for at ændre teksten og budskabet, men 
eftersom, vi mener, at nudget skal udvikle sig fra at påvirke den reflekterende del af hjernen til den 
automatiske del, følte vi at vores design ville blive mere genkendeligt hvis vi blot havde skrift på 
perronen. Når først den rejsende har forstået og set vores design, og derved brugt det reflekterende 
system, skal det være genkendeligt, og blive til en automatisk adfærd, hvor både den reflekterende 
og automatiske del af hjernen arbejder sammen. Nudget skal være ’gennemsigtigt’ og som i et 
gennemsigtigt type 2 nudge, skal det reflekterende system altså aktivere det automatiske system.
10
  
 
8.2.13 Flow 
Med inspiration fra Banedanmark og DSBs hæfte, ”Informationskoncept for stationer” (se bilag 33), 
har vi valgt at føre lyset ned langs perronen på denne måde: 
 
 
 
                                                             
10 Se model 4 i teori afsnittet om nudge 
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Banedanmark og DSBs eksempel viser en perron med to indgange og vi har valgt at tage fat i en 
perron med tre indgange. Derfor vil vores resultat ikke stemme helt overens med deres ide. Vi håber 
at kunne samle flest passagerer på midten af perronen og så sprede resten ud over det resterende 
stykke. Vi ønsker at de passagerer, som kommer fra rulletrappen og trappen fra Tietgensgade, skal 
bevæge sig ned mod midten af perronen. Derfor bevæger lyset sig også ind mod midten og det skal 
altså skabe et flow fra begge ender af perronen. Som vist på billedet (se billede ovenfor), vil den 
lysende linje samles ved trappen, på midten af perronen. Det er her, vi ønsker at de fleste rejsende 
skal stille sig. Eftersom at lyset samles der, vil vi prøve at få de rejsende, som kommer fra 
midtertrappen, til ikke at bevæge sig meget videre og altså blive på midten af perronen. Der vil ikke 
være et flow fra midten af perronen, da flowet kommer fra begge sider, og det altså derfor vil være 
at gå mod strømmen. Alligevel vil der være et fact/spørgsmål lige når man kommer op af trappen, 
for også at fange disse passagerers opmærksomhed og gøre dem bevidste om problemet. 
 
8.2.14 Dovenskab og gruppeadfærd 
Eftersom vi ved at dovenskab gør sig gældende for mange passagerer, tror vi at dette designvalg vil 
sørge for at folk nogenlunde placerer sig som vi ønsker det. Mange rejsende vil sikkert ikke gide at 
bevæge sig længere ned af perronen og ikke alle vil finde vores design spændende nok til at følge 
den lysende linje til slutningen. Det er dog heller ikke meningen med designet. Med brudene på 
linjen vil vi gøre det nemt for de rejsende at lade dovenskaben sejre. De rejsende vil altså stoppe op, 
når de ikke gider gå længere. Eftersom at vi oplyser passagerene om problemet med proppede 
togperroner på perrongulvet, vil de rejsende forhåbentlig heller ikke stille sig så samlet mere. Både 
ved at have analyseret perronen ud fra Goffman og ANT, er det blevet klart at de rejsende ofte 
stiller sig i flok eller steder, hvor de ikke kan føle sig sårbare eller udsatte. Men ved at 
omstrukturere perronen og samtidig oplyse passagerne om problemet, vil vi på en måde ”tvinge” 
passagerne til ikke at samle sig for mange mennesker på et sted. Selvfølgelig vil denne løsning ikke 
få de rejsende i grupper til at bryde op og stille sig hver for sig, men dette er heller ikke hensigten. 
Vi stræber blot efter at kunne ramme den enkelte passagerer, som også har tendens til at placere sig 
i nærheden af større grupper. Vi ved at vores design kan have svært ved at henvende sig til rejsende 
i større grupper. Derfor valgte vi også hovedsageligt at koncentrere os om pendlerne. Den lysende 
linje vil ikke fange gruppernes opmærksomhed på samme måde som pendlernes. På trods af 
omstruktureringen, vil der nemlig være for meget der forstyrrer for passagerne i grupper og det kan 
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derfor være svært at fange deres interesse. Det kræver derfor at der er en initiativtager i gruppen, 
som kan lede de resterende i den rigtige retning. Desuden kan man håbe at mindst én i gruppen, som 
enkelt individ, bliver eller er blevet påvirket af nudget, og derfor tager initiativet. Men ved at få alle 
pendlerne og de enkelte rejsende fordelt bedre ud på perronen, skaber vi også mere plads til 
grupperne og deres valg af placering, er derfor ikke lige så væsentligt.  
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9.0.0 Diskussion  
I dette afsnit vil vi i forlængelse af analysen, evaluere og diskutere de forskellige valg, vi har 
foretaget igennem vores forløb med udviklingen af denne rapport. Vi vil åbne op for flere 
forskellige diskussioner, som vi føler er relevante i forhold til vores projekt, og også diskutere de 
problemer vi selv har oplevet i forløbet. 
 
9.1.0 Evaluering af Observationer 
De observationer vi foretog på vores observationsdag, har ikke været så fyldestgørende, som vi 
havde forventet. Vi forventede at se flere eksempler på vores problemstilling, end vi gjorde. Vi føler 
dog stadig, at vi har belæg for at komme med påstanden om at problemet er aktuelt, eftersom vi 
mange gange i rapporten nævner, at have set problemet på vores egne rejser, med offentlig transport 
i hverdagen. De observationer vi har gjort os i hverdagen har vi noteret og samlet i et fælles 
dokument, som vi mener viser vores problem. Vi bygger altså alle vores påstande på en blanding af 
empiri indsamlet på observationsdagen, og via interviews og empiri indsamlet i hverdagen. Dette 
giver os en mulig problematik; vi bliver selv til en del af de rejsende, som bliver påvirket af det 
problem, som vi påstår der er. I og med vi har valgt observatør rollen, arbejder vi ikke som en del af 
miljøet, men holder en tilbageholdende position. Denne rolle kan være svær at opretholde når man 
selv bliver en del af de observerede. Lægger de rejsende mærke til vores observation og opfører de 
sig dermed anderledes end de plejer? Vi har heller ikke haft mulighed for at dokumentere vores 
resultater på video, da hovedbanegården, som var vores primære observationspunkt, er en fredet 
bygning. Dette ville derfor kræve en specifik tilladelse, men det var vi ikke i stand til at få. Man kan 
derfor diskutere om vores empiri er fyldestgørende nok til at foretage generaliseringer efter?  Vi 
skaffede derfor yderligere belæg for vores problemstilling fra en ekstern kilde. Vi fik kontaktet 
Banedanmark og fik et samarbejde med deres key account manager, Hans-Erik Fogh. Dette har 
været til stor nytte for os, da Banedanmark selv anerkendte problemet og vi fik samtidig en rapport 
til rådighed, som understregede dette. Sammen med egne observationer, Banedanmarks rapport  og 
ekspertinterviewet med Hans-Erik Fogh, føler vi at have et godt grundlag til at kunne vurdere 
hvorvidt vore problemstilling er aktuel  eller ej. 
 
9.2.0 Den etiske diskussion 
”Jeg understreger altid i min rådgivning, at man ikke bare kan nudge løs, selvom nudging kan være 
fantastisk og kreativt at arbejde med. Men der er typer af nudging, der kan være på kanten af en 
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organisations eller myndigheds værdier. For selv om nudging er et politisk rent værktøj, er det ikke 
nødvendigvis etisk rent. Så du kan ikke bare vælge og vrage i værktøjskassen, og det er den store 
udfordring,” Pelle Guldborg Hansen (http://www.danishdesigners.com/index.php?page=726. set d. 
10-12-12 kl. 13.47). 
 
Mange stater og regeringer har kastet deres kærlighed på nudge. Det går bare ikke at nudge løs.  
Der er nemlig mange perspektiver, der skal gøre op for, om det er etisk korrekt at nudge folk. Man 
kan også sættes sin tvivl på, om denne nye viden omkring hjernen og nudge, bliver brugt i den 
rigtige hensigt. Som det fremgår i Pelle Guldborg Hansens artikel (Hansen et al. 2012:2) har 
Sunstein f.eks. været rådgiver for Obama, og Thaler er stadigvæk rådgiver for David Cameron. 
Denne viden som disse rådgivere besidder kan herved blive brugt i en forkert hensigt.  
Vi mener dog at man godt kan bruge nudge, hvis det er i en hensigt, som tilgodeser den almene 
borger og samfundet. I perspektivering til vores design, kan man sige at folk selv burde vælge hvor 
henne på perronen de vil stå. Men når vi nudger dem til at gå længere ned ad perronen, føler vi at vi 
rent etisk godt kan stå bag denne beslutning. Det mener vi fordi vi gør det i en god hensigt, og for at 
lette trykket for dem vi nudger.  
 
9.3.0 Det økonomiske aspekt 
Vi har som nævnt i afgrænsningen ikke valgt at kigge på det økonomiske aspekt af designet og 
omstruktureringen. Dette gør at vi måske har haft nogle lidt urealistiske idéer om hvad der var 
muligt, men har på samme tid givet os stort set frie rammer med designet. Et af problemerne består 
i, at en omstrukturering vil blive en meget bekostelig affære at igangsætte, og vil kræve en del 
arbejdskraft. Desuden vil “Vidensstien” heller ikke være en helt billig løsning, da der vil skulle 
være plads i økonomien til både materialer og en række forskellige håndværkere, arkitekter mm.  
Man kan desuden spørge kritisk om denne omstrukturering ikke vil gavne DSB og Banedanmark, 
da den på længere sigt måske vil skabe flere kunder og mere tilfredse kunder. Desuden vil vores 
design være med til at sprede de rejsende ud på perronen og hjælpe med en hurtigere tog-afvikling. 
Men om designet og omstruktureringen ville være det værd for DSB og Banedanmark, kan 
diskuteres.  
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9.4.0 Banedanmark vs. DSB 
Banedanmark og DSB var førhen ét selskab. Som Hans-Erik Fogh fortalte os, blev de “skilt” for ca. 
10 - 15 år siden. I forbindelse med denne skilsmisse skulle alle ejendomme deles mellem de to 
parter. Som tidligere nævnt er denne opdeling mellem Banedanmark og DSB rimelig omstændig. 
Ved vores ekspertinterview kunne vi ikke få forklaret den præcise opdeling, da det angiveligt ville 
tage fire timer for et overordnet overblik, og omkring seks dage for at inddrage samtlige detaljer. 
Dog er udgangspunktet at Banedanmark ejer skinnerne og perronerne, mens DSB ejer stationerne 
og togene. Dette betyder for ejerforholdene at DSB er en selvstændig offentlig virksomhed, der er 
ejet 100% af transportministeriet. (http://da.wikipedia.org/wiki/DSB. set d. 12-12-12 kl. 14:49). 
Banedanmark er et 100 % statsejet selskab, der er styret  og ejet af staten, mens DSB er ledet af 
dens egen bestyrelse.(http://da.wikipedia.org/wiki/Bane_Danmark set d. 12-12-12 kl. 14:54) Altså er 
begge virksomheder ejet af staten, der er blot forskellige ledelsesforhold. 
Det har igennem hele vores projektforløb været ret besværligt at finde ud af hvem, der var de rigtige 
at kontakte med hensyn til forespørgsler om tilladelse til spørgeskemaundersøgelser og evt. 
afprøvning af vores design. Som tidligere nævnt fik vi først et nej af DSB, uden at blive henvist til 
Banedanmark, hvorefter vi selv fik et samarbejde op at køre med Banedanmark. Herved virkede et 
samarbejde med DSB umuligt, mens Banedanmark var åben overfor ideen, hvilket må stille 
spørgsmålstegn ved deres fælles interesser?  
Vi stiller os samtidig meget uforstående overfor DSBs manglende samarbejdsvillighed, da vi 
tilbyder gratis arbejdskraft, til at løse et problem de selv anerkender?  
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10.0.0 Perspektivering 
Vi vil i vores perspektivering prøve at sætte vores løsningsforslag op mod DSB og Banedanmarks 
løsningsforslag. Her vil vi sammenligne vores forslag og se på om vi mener, at det er de samme, 
ting som er til grund for sporadisk proppede togperroner. Desuden vil vi se på om et designforslag 
til togene kunne være en løsning. 
10.1.0 Banedanmark og DSBs syn på flow 
 
Generelt på de travleste perroner rundt 
omkring i Danmark sker der en 
ophobning af passagerer tæt på trapper 
eller adgangsveje. Ifølge DSB og 
Banedanmark er årsagen til 
ophobningen af passagerer, at 
størstedelen af al trafikinformation er 
placeret ved trapper og adgangsveje 
(Banedanmark/DSB, 
informationskoncept for stationer, januar 
2010. Se bilag 33) 
Som det ses på billede 1 er flowet på 
perronen udformet som en fisk - en 
rokke. 
Her får man en bedre forståelse for det 
nuværende flow. På billede 1 kan man 
også se nogle bokse som er markerede 
med stiplede linjer. Inden for disse 
områder er al trafikinformationen stillet 
op, så passagerer vil automatisk stoppe 
op her, for at få trafikinformation. 
 
Ifølge DSB og Banedanmark vil 
fremtidens flow blive bedre, hvis man 
tematiserede- og rykkede 
Billede 1. Kilde: Banedanmark/DSB, informationskoncept 
for stationer, januar 2012, s. 21. Se evt. Bilag 33 
Billede 2. Kilde: Banedanmark/DSB, 
informationskoncept for stationer, januar 2010, s. 21. Se 
evt. Bilag 33 
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trafikinformationen længere ned af perronen (Banedanmark/DSB, informationskoncept for 
stationer, januar 2010 Se bilag 33). Det vil i højere grad give den nødvendige fordeling af 
passagerer på perronerne. 
 
Banedanmark og DSBs ønskede effekt af overstående er: 
·      Bedre tilgængelighed til trafikinformation 
·      Bedre trafikafvikling – kunderne klar ved togets indgangsdøre 
·      Mindre risiko for flaskehalse ved trapper 
·      Bedre placering i forhold til hele togets længde 
(Banedanmark/DSB, informationskoncept for stationer, januar 2010. Se bilag 33) 
 
Vi er helt enige med DSB og Banedanmark i, at der skal en omstrukturering af perronen til, før at 
der kan komme et bedre flow og fordeling af passagererne på perronen. Vi mener dog at det ikke er 
nok, at rykke trafikinformations tavlerne længere ned af perronen. Dette vil blot medføre, at det er 
de rejsende som ikke kender deres togtider eller som ikke tager tog til daglig, der vil rykke sig 
længere ned af perronen. Kort sagt mener vi ikke at denne løsning vil nå ud til pendlerne. En større 
omstrukturering er nødvendig. Man vil blive nødt til at gøre perronerne mere åbne og strømlinet, 
fjerne alt unødvendigt støj - såsom de elektroniske nyheds tavler hvor der kører nyheder på. 
Billettering skal også ske på en smartere måde og måske allerede før man går hen på perronen. 
Vi mener også at ting som opholds-, vente- og kommercielle zoner skal flyttes til den midterste 
sektion af perronen. 
 
Ifølge Bruno Latour er aktører i rum ikke kun mennesker, men alt og alle. Derfor vil vi fjerne en 
stor del af det rod der er på den nuværende perron, for netop at mindske de mange aktører på en 
perron. Ved også at fjerne en del ting, som står i starten af perronen (billettering, trafikinformation 
osv.) vil vi skabe et større overblik. Vi mener ikke at DSB og Banedanmark har inddraget denne 
vinkel, både i deres nuværende designs af perroner og den fremtidige designplan for perronerne. 
Ved at inddrage ANT kan vi nemlig ud fra denne teori se, at mange mennesker samles i den forreste 
del af perronen (se bilag 23), da de interagerer med alle de forskellige ting, der står i den forreste 
del. Vi mener derfor ikke at det er den optimale løsning som DSB og Banedanmark har præsenteret 
i deres informationskoncept hæfte fra januar 2010 (Banedanmark/DSB, informationskoncept for 
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stationer, januar 2010. Se bilag 33) Vi mener at man kan finde inspiration fra Sverige hvor man har 
en mere ”ren” og strømlinet station11. 
 
Efter vi var gået i gang med projektet, så vi på Hellerup st., at der er forsøgt at gøre noget ved 
problemet. På perrongulvet er der blevet skrevet, at de rejsende skal gå længere ned ad perronen, så 
vil der være bedre plads. (se billede) Så vi kan se at der bliver taget nogle forskellige initiativer, for 
at det skal lykkes. Men som sagt mener vi ikke at det er de optimale løsninger, de kommer med. 
 
10.2.0 Toget som en løsning 
 
Nu har vi igennem rapporten udelukkende arbejdet med perronen som en løsning, men der ville 
være andre aspekter man ville kunne arbejde med. F.eks. kunne toget være en løsning. Hvis man 
kigger på de forskellige perroner på en strækning, hvor alle perronerne er fyldt med mennesker i 
starten, vil der blive proppet i de 2-3 vogne der er ved indgangen, lad os sige vogn 46-49 på et givet 
tog. En alternativ løsning ville så være, at ved stationerne på denne strækning, kunne man gøre 
sådan, at dette givne tog stoppede forskelligt fra perron til perron, sådan at det var nogle andre 
vogne, der var lige ud fra nedgangen til perronen. Hvis vi skal forklare dette med et konkret 
eksempel, kan vi kigge på ruten fra Københavns hovedbanegård til RUC (Trekroner St.). Undervejs 
stopper dette tog ved Valby St. og Høje Taastrup St. Hvis vi siger at de 3 vogne der stopper ud for 
nedgangen til perronen ved Københavns hovedbanegård er vogn 48-52, kunne man gøre sådan, at 
når dette tog ankom til Valby St. var det vogn 53-56, der var ud for indgangen og så videre på hele 
ruten. Dette ville sprede de rejsende inde i toget, og ville være et løsningsforslag man også kunne 
arbejde med, såfremt det var muligt at få DSB til at samarbejde. Dette løsningsforslag, kunne evt. 
kombineres med nogle sensorer i toget, der registrerede i hvilke togvogne, der var fyldt.  
 
  
                                                             
11 Se afsnittet Inspiration i introduktionen 
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11.0.0 Konklusion 
 
Vores projekt har i løbet af de sidste måneder ført os vidt omkring, både i forhold til design og 
konstruktion, men i høj grad også omkring de teorier der har dannet grundlag for vores arbejde og 
sørget for stof til eftertanke. Vi har været i kontakt med DSB og Banedanmark, som vi har haft et 
mere eller mindre effektivt samarbejde med. For nu at afslutte, vil vi samle al den opbyggede viden, 
og svare på vores problemformulering, der lyder som følger: 
 
Hvordan kan vi med sociologiske teorier som teoretisk ramme, optimerer de rejsendes brug af 
København og omegns togperroner, samt udvikle et design, der ved hjælp af nudge, løser problemet 
med sporadisk proppede togperroner. 
 
For at svare på dette spørgsmål måtte vi først se på hvilke teoretikere vi syntes var relevante, og 
fandt frem til at bruge følgende sociologiske teorier: Bruno Latour's Aktør-netværks-teori samt 
Goffmans adfærdsteori. Disse ville blive redskabet for udviklingen af vores design, som vi 
opbygger omkring nudge teorien. 
Med formålet om at opbygge noget empirisk data, tog vi ud og lavede en række observationer på 
forskellige togperroner, samt lavede en række interviews med de rejsende. Denne data bekræftede 
at en større del af de rejsende syntes der var et problem, og følte at en løsning på problemet ville 
være oplagt. Dog var vores endelige resultat ikke så entydigt som det vi personligt havde forventet i 
gruppen, da vi alle sammen ser det som et stort problem, og forventede andre rejsende gjorde det 
samme. Ud fra dette konkluderede vi dog at med det rigtige design, kunne problemet løses, da det 
var i størstedelens interesse at afvikle problemet. 
Dette lagde op til en positiv arbejdsproces med vores data, hvor de teoretiske rammer skulle 
analysere vores observationer og svar på kryds og tværs, for hermed at skabe et stærkt teoretisk 
fundament for vores design. Her blev vi hurtig klar over at arbejdet med de rejsendes adfærd på 
perronen er en omfattende størrelse. Det faktum at vi analyserer og arbejder på et design til et rum 
med en stor sikkerhedsrisiko, samt ønsket om stor funktionalitet og anonymitet opsatte hurtigt nogle 
høje krav for vores design. Herved må vi stille os kritiske overfor om vores dataindsamling har 
været tilstrækkelig. 
Arbejdet med designet bød hurtigt på en lang række løsningsforslag som spændte til vidt forskellige 
områder. Vi blev dog klar over igennem vores observationer at et nyt design måske ikke var 
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tilstrækkeligt. Opbygningen af de perroner vi ønskede var ikke optimale for implementering af et 
nyt design som vores. Det druknede i bunken af andre designs, som skabte en overflod på perronen, 
og vi ønskede ikke at bidrage til denne allerede kaotiske fornemmelse. Vores konklusion på dette 
blev at et nyt design umiddelbart ikke var tilstrækkeligt, men at et re-design og hermed en 
omstrukturering af hele perronen ville være optimalt for den generelle brug og vores design.  
Her blev to perroner i Sverige en stor inspiration for vores arbejde. Ved vores besøg på Malmø 
Centralstation og Triangeln Station, oplevede vi hvordan togperroner ellers kunne påvirke os som 
rejsende. De virkede i høj grad mere indbydende og blev i vores omstruktureringsarbejde et mål at 
stile efter. 
Et samarbejde med DSB og Banedanmark var et oplagt mål fra vores side, dog opstod samarbejdet 
dog først langt inde i vores projekt, da vi først her blev introduceret for de rigtige at komme i 
kontakt med. Dette skabte et samarbejde med en ansat hos Banedanmark, som kunne guide og 
informere os på en række punkter. Dog blev konklusionen på dette samarbejde, at økonomien er en 
stor faktor for dem. Egenfinansiering eller finansiering gennem sponsorater ville derfor være 
afgørende for at gøre vores design til en realitet. 
Dette bliver også en afgørende faktor for hvad der nok er den største kritik af vores projekt. Det 
faktum at det sent opståede samarbejde med Banedanmark og det at en udførelse af designet ville 
være meget omfattende, gjorde det umuligt for os at teste designet på en virkelig perron. Dette 
betyder at vi har måtte bygge vores analyse på hypoteser, som vi ikke har kunnet få be- eller 
afkræftet. 
Generelt set mener vi derfor at kunne konkludere, at vores design er bygget op omkring en stærk 
teoretisk ramme, hvilket vil give designet gode muligheder for at virke i det rigtige rum. Om dette 
rent faktisk er tilfældet kunne være interessant at undersøge ved en test af designet på en af 
Banedanmarks perroner, hvis altså der kan skaffes udefra kommende økonomisk støtte til projektet. 
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Bilag 
Billeder, tekster og henvisninger 
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Bilag 1. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen.  
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Bilag 2. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 3. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 4. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 5. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag  6. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 7. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
 
Vidensstien – En del af Danmarks nye togperron 
Gruppe 7 
 78 
 
Bilag 8. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 9. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 10. Her ses billede af vores model perron før omstruktureringen. 
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Bilag 11. Billede af den omstruktureret perron med vores design.    
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Bilag 12. Billede af den omstruktureret perron med vores design.  
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Bilag 13. Billede af den omstruktureret perron med vores design.   
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Bilag 14. Billede fra Triangeln station. 
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Bilag 15. Billede fra Triangeln station. 
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Bilag 16. Billede fra Triangeln station. 
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Bilag 17. Billede fra Malmø centralstation.   
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Bilag 18. Billede fra Københavns Hovedbanegård, fra rulletrappen. 
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Bilag 19. Københavns Hovedbanegård, fra Tietgensgade.  
 
Vidensstien – En del af Danmarks nye togperron 
Gruppe 7 
 90 
 
 
Bilag 20. Københavns Hovedbanegård, midt på perronen. 
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Bilag 20
 
 
Bilag 21. Københavns Hovedbanegård, midt på perronen. 
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Bilag 22. Københavns Hovedbanegård, midt på perronen. 
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Bilag 23. Københavns Hovedbanegård, midt på perronen. 
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Bilag 24. Københavns Hovedbanegård, midt på perronen. 
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Bilag 25. Mål af perron 7-8 på Københavns Hovedbanegård  
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Bilag 26. Mål af perron 7-8 på Københavns Hovedbanegård  
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Bilag 27. Mål af perron 7-8 på Københavns Hovedbanegård  
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Bilag 28. Design af vidensstien på perron 7-8, på Københavns Hovedebanegård 
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Bilag 29. Design af vidensstien på perron 7-8, på Københavns Hovedbanegård  
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Bilag 30.  
Yderlige observationer 
 
- Folk går ned til 7/11 og ikke længere 
- 7/11 fungerer som en stopklods 
- Folk samler sig ved oplysningstavlerne 
- Der mangler flow 
- Hvis man kommer fra Tietgensgade, er der meget plads, jo længere du går ned af perronen jo flere 
er der 
- Folk står med deres iphone 
- Ikke sociale men holder sig for sig selv 
- Folk med kufferter samler sig og fylder 
- Der er masser af bannerplads i loftet ved rulletrappen fra banegårdshallen ?? 
- Folk klumper sammen ved rulletrapperne 
- Folk gør ikke plads for dem som skal ud af toget, alle prøver at komme ind i toget før der 
overhovedet er plads 
- Der er klistermærker på tog dørene som siger “Først ud, så ind” og “Fordel jer på perronen”. Det 
ser ikke ud til passagererne har forstået budskabet, de følger det i hvert fald ikke 
- Der står grupper af rejsende først på perronen 
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Bilag 31 
 
Ekspert interview 
Med Hans Erik fra Bane Danmark 
 
Projekt fra DB  
 
”Flytte stopskilt, for at rykke folk frem. 
tilgangen var at alt skal stå så tidligt som muligt. BD ejer ikke alt (DSB, Arriva)”. 
Her Taler Han Erik om hvordan DB har arbejdet med løsningen om at rykke 
stopskilte for togene længere frem på perronerne. De er endnu ikke sikker på dette vil 
løse problemet med overcrowded perroner. Der udover er der det faktum at ejere 
forholdene mellem BD og DSB er rimelig indviklede for hver station og det er derfor 
ikke sikkert de kan gøre det på alle stationer. 
Som udgangspunkt er det BD, der ejer skinnerne og perronerne, mens DSB ejer 
togene og stations hallerne.   
 
”Nørreport 5 M bred, og får fjernet alt løst ved ombygningen Nørreport et projekt til 
ca. 1 mio.” 
Hans Erik fortæller at for at få mere flow på det nye Nørreports perroner har man 
valgt at fjerne alle overflødige genstande på perronerne for at få mere plads.  
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”Forsinkelser har ikke været et problem. Grundet de ”professionel rejsende”.  
Med de professionel rejsende mener Hans Erik pendlerene. Grundet dem oplever BD 
ikke at overcrowded perroner er med til at forsinke togene.  
 
”Trafik folk søger at løse problemet.” 
BD er opmærksomme på problemet overcrowded perroner, og prøver derfor også at 
løse det. 
  
”Pendlere foreningen, fra stationer med mange pendlere. 98,5% skal være rettidigt. 
Falsk da det kun gælder belyste toge.” 
Her fortæller Hans Erik at der på de mest brugt stationer rundt omkring i landet er 
pendlere foreninger, der kommunikere med BD omkring hvor tilfredse eller utilfredse 
de er med kørsel af togene osv.  
 
”Farveproblemer, der er lidt problemer i rammet med forskellig lys. Område med 
store sikkerheds krav.” 
Det er meget vigtig at vi vælger den rigtige farve til vores design, da der i forvejen er 
en del signaler på perronerne med bestemte farver som togførerne bruger. Derfor må 
vi ikke bruge allerede eksisterende – eller farver der minder om dem til vores design, 
da det vil forvirre togførerne og dermed skabe en farer for sikkerheden.    
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Hovedbanen fredet. 
 
”Meeting points et start problem”. 
På starten af perronerne er der meeting points som DSB har sat op. Disse er ifølge 
Hans Erik placeret på et dumt sted, da det netop medføre at rejsende stopper i 
begyndelse af perronen. 
 
”BSB kontra BD, det er DSB’s kunder, så de føler de har nogle rettigheder. DSB lejer 
sig ind hos BD”. 
Fordi DSB føler det er deres kunder følere de også de har rettigheder til at opstille en 
masse ting på perronerne uden at have tilladelse fra BD.  
 
 
 
”Der kommer en ekstra nedgang til metro på hovedebanen.” 
I forbindelse med den nye del af metroen vil der komme en fejrer nedgang på 
perronen. 
 
”Sikkerheden og afviklingen er motivationen for BD.” 
Motivationen for at få folk spredt mere ud på perronerne, er for BD en hurtigere 
afvikling og stører sikkerhed. Iden forbindelse mener de at den mest optimale ide er 
at ”Folk skal flyttes ned på perronen”. 
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”Brug evt. Et tomrum i midten på perronen.” 
For at vi kunne skabe et mere optimalt design rådet Hans Erik os til at lave et tomrum 
på midten hvor folk kunne opholde sig og evt. Læse avis og lign. 
 
”Løsning kunne evt. Ligge på et S-tog.” 
”Prøvestation, evt. Svanemøllen.” 
”Finansiering en afgrænsning.” 
”Digitalt felt i gulvet, reklame osv.” 
Løsning for at vi kunne afprøve det kunne være at vi gjorder det i S-tog, samtidig 
mener Hans Erik at Svanemøllen kunne være en optimal prøvestation i forhold til 
vores design. Vi har valgt at sige finansiering er en af vores afgrænsninger, men hvis 
afprøvningen skulle ske råder BD os til at søge støtte hos fonde eller lave designet 
mere kommercielt ved at brug reklame i vores design og derved for sponsoreret 
afprøvningen.    
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Bilag 32 
Interview spørgsmål, perron projekt. 
 
1. Alder 
_____ 
2. Køn 
_____ 
3. Hvor ofte tager du toget? 
_______________________________________ 
4. Tager du samme rute hver gang? 
______________________________________ 
5. Tager du oftest toget alene eller sammen med andre? 
_________________________________________ 
6. Hvorfor står du her på perronen? 
_____________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________ 
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7. Tænker du over hvor på perronen, du placerer dig? 
_____________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________ 
 
8. Søger du efter noget bestemt objekt på perronen, efter du er kommet op? 
_____________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________ 
9. Oplever du proppede perroner er et problem? Eks. Ved påstigning, pladsmangel osv. 
_____________________________________________________________________________ 
10. Hvad ville få dig til at gå længere ned ad perronen? 
_____________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________ 
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Bilag 33. DSB/Bane Danmark informationskoncept for stationer, januar 2010, udleveret af 
Hans Erik Fogh Bane Danmark  
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Bilag 34. Model af perron på Københavns Hovedbanegård med vores omstrukturering og 
design ”vidensstien. 
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Bilag 35. Model af perron på Københavns Hovedbanegård med vores omstrukturering og 
design ”vidensstien. 
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Bilag 36. Model af perron på Københavns Hovedbanegård med vores omstrukturering og 
design ”vidensstien. 
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Bilag 37. Model af perron på Københavns Hovedbanegård med vores omstrukturering og 
design ”vidensstien. 
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Bilag 38 
 
Observationsdag 
 
7.30 Hovedbanegården. 
Dagen starter med vi mødes og får fordelt os ud på 3 forskellige perroner på Hovedbanegården. Der bliver 
delt nogle ud til S-tog perronen, og 2 grupper, på henholdsvis hver deres regionaltog perron. 
  
8.00 Perron 8-7, Regionaltogs perron (Inklusiv toge mod RUC) 
Vi ligger hurtigt mærke til at der er en gruppe mennesker, omkring 10 stykker, som er samlet ved enden af 
rulletrappen. De er stimlet sammen omkring Rejsekorts standerne, og har alle en kuffert med. Tydeligvis en 
gruppe der skal sammen på ferie eller noget lignende, og er efter de er nået enden af trappen faldet i snak 
og hermed ikke kommet videre.  
Udover denne gruppe er menneskerne på perronen egentlig ret godt spredt ud. Vi bevæger os lidt rundt, 
for at se på hvordan perronen er opbygget og for at finde ud af hvilke bevægelses mønstre folk har. Meget 
tæt på rulletrapperne som går ned fra selve hovedbanegården, ligger der en 7-11 med servering ud mod 
perron 8. Dette er et oplagt 'knudepunkt' da folk der skal købe kaffe osv i 7-11 kan komme til at spærre for 
adgang til togene på perronen, men samtidig virke som en 'stopklods' for folk, da der her samles større 
grupper. Måske den ikke ligger det smarteste sted? Dog virker det ikke som noget større problem mens vi 
er der. Der var dog en tendens til at folk typisk stillede sig op af objekter, bygninger og lignende, hvilket 
formentlig skyldes at det er en udstillet situation at stå alene midt på en perron, uden noget at læne sig op 
af fx. 
Vi ser ligeledes at der er 3 adgangsveje til perronen, en fra selve hovedbanegården, en fra undergangen 
som forbinder perronerne samt en adgangsvej fra Tietgensgade. Der kommer klart flest mennesker fra 
Hovedbanegården, men denne opdeling virker til at skabe et rigtig godt flow, da adgangsvejene har hver 
deres position på perronen. Undergangen i midten og de to andre i hver deres ende. Udover det holder 
togene ret længe på perronen, herved undgås den her stress faktor, hvor alle skal klemme sig ind i toget på 
samme tid. Dette betyder også der er bedre tid til at sprede sig ud. 
Vi kiggede lidt over på perronerne ved siden af, da man kunne danne sig et ret godt overblik på denne 
måde. Det var tydeligt at se den her gruppe effekt, hvor folk støder til en gruppe, som måske ikke står 
specielt godt placeret på perronen, men bliver stående pga. de falder i snak eller skal følges med gruppen. 
Folk som skulle ud og rejse, eller i hvert fald havde medbragte tasker/kufferter var specielt dårlige til at få 
spredt sig, og var typisk i større grupper. Dette kunne godt skabe problemer, da de generelt er længere tid 
om at komme på toget(Grundet bagage) og som sagt var stimlet sammen i grupper.  
Alt i alt kører det egentlig ret problemfrit efter vores opfattelse. Det er mest de sidst ankomne som har 
problemer, da de alle sammen søger mod samme indgang til toget. En anden ting som vi bed mærke i var at 
folk havde stor tendens til at stoppe ved første mulighed, altså efter de havde fået klippet deres klippekort, 
eller de havde fået deres kaffe, eller fundet sig en bekendt. Det skal dog nævnes der som sådan ikke virket 
proppet med mennesker på noget tidspunkt. 
Observationstid: 60 minutter. 
  
9.45 Triangln St, Malmø. 
Giver med det samme et andet indtryk end Hovedbanegården. Den er meget lys, og virker meget mere 
rummelig og indbydende. Der er dog også kun 2 spor, kontra hovedbanegården som har langt flere. Det 
skal også nævnes at stationen er betragteligt nyere end hovedbanegården, men når det så er sagt, 
fornemmer man hurtigt at det virker som om hele stationen er inddraget i designet. Der er ikke pludselig 
blevet smidt en 7 Eleven ned midt i det hele, eller blevet sat standere op til rejsekort osv. Alt dette er 
placeret så det giver mening, og uden at virke som 'stopklodser' for de rejsende. 
Vidensstien – En del af Danmarks nye togperron 
Gruppe 7 
 164 
Perronen er meget strømlinet, der er en linje af stolper? Ned gennem midten, samt en ensartet opbygning 
hele vejen igennem perronen. Der er en indgang i hver ende, hvor man kommer ned fra et glasparti som 
virker ret elegant i bybilledet. Vi befinder os altså et godt stykke under jorden på selve perronen. I det hele 
taget virker hele stationen ret futuristisk opbygget, hvilket lysene i væggene bidrager kraftigt til. Vi prøvede 
at se om der var et mønster mellem lysenes bevægelse og togenes ankomst/afgang, men uden af finde 
nogen kontinuerlig sammenhæng. 
Triangln var dog ikke proppet med mennesker da vi var der. Der var faktisk ikke særlig mange. Men vi blev i 
fællesskab enige om at virkede til at have et ret godt flow på de mennesker der nu var der. En ting vi 
overvejede kunne være årsag til dette, var den meget simple opbygning, som nævnt tidligere, var der ikke 
pludselig blevet smidt tilføjelser ned på perronen og lignende.  
Noget andet meget interessant var deres informationstavler. Alle disse hang ned fra loftet, eller var 
placeret hævet et pænt stykke over jorden. På hovedbanegården står der store afgangstavler og lignende 
midt på perronen som kan virke forstyrrende. Dette virker til at have en ret god effekt, som skaber 
rummelighed og overskuelighed på perronen. 
Alt i alt en meget anderledes station, vel og mærke en meget nyere station, men som virker til at være 
gennemtænkt og velfungerende. I forhold til Nudged, som skulle opstå i form af lyset i væggene, er det et 
spørgsmål om det måske mere er et kunstværk end egentlig nudging? Men ellers virker Triangln som et mål 
at stræbe efter, når man ser på nye designs af togperroner. 
 
12.30 Malmø st 
Vi var et hurtigt smut forbi Malmø station, som er hovedstationen i Malmø. Dette er også en meget ny 
station, måske omkring et par år, ifølge en konduktør. På selve perronen virkede det igen meget strømlinet 
uden unødvendige objekter. Der kørte video fra forskellige steder i verden på perronens vægge, hvilket var 
ret interessant og sjovt at stå og kigge på.  
I forhold til Triangln var der noget mere mørkt her men, der virkede som sådan ikke indelukket, men noget 
mere som en traditionel station i forhold til Triangln. Dog var resten af stationen ret anderledes end fx 
Hovedbanegården. Det virkede mere som en lufthavn end en togstation. 
  
15.00 Nørreport st. Fjern og regionaltoge 
Hele Nørreport er i øjeblikket under renovering, hvilket man med det samme bemærker. Hele indgangen til 
stationen er revet ned, og noget nyt er ved at blive opført. Dette har selvfølgelig stor betydning for vores 
observation, da dette naturligvis skaber en del kaos på stationen. Den ene nedgang til perronen var spærret 
grundet dette arbejde, og der var ikke specielt ryddet eller pænt nogle steder. 
Når det så er sagt, så er den generelle opfattelse af Nørreport ret dårlig, på den baggrund at det er en 
meget mørk og snæver perron. Det er tydeligt at se det er en meget gammel station, omkring de 100 år 
vidst nok. Så en renovering er vidst på sin plads. Væggene var helt sort af sod, og specielt ikke noget kønt 
syn, hvilket var gennemgående for hele stationen, også når man så bort fra renoveringsområderne.  
Det er den smalleste perron vi har været på, der er kun lige plads til der kan stå en række mennesker, og at 
der så er nogle der kan liste sig forbi uden for sikkerheds stregerne og ned af perronen. Der er meget lavt til 
loftet, og utrolig dårlig ventileret, hvilket skaber et meget indelukket rum, som samtidig ikke virker særlig 
indbydende.  
Perronen har 3 adgangsveje, en trappe i hver ende, og en opgang i midten, dette hjælper en del på 
udspredelse af folk. Men grundet perronen er så smal, er der ikke meget plads til at folk kan stå i grupper, 
da perronens dimensioner simpelthen umuliggøre dette. Vi kunne nærmest ikke engang stå 4 personer og 
snakke der, for så kunne folk ikke komme forbi. 
Altså en meget slidt og gammel station, men som er under renovering, så problemet er forhåbentlig ved at 
blive løst. 
  
15.30 Nørreport st. S-toge 
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Vi går gennem en undergang der forbinder s-togene og fjern/regionaltogene, men som også går ned til 
Nørreport metro station. Her danner sig et ret sjovt billede, da alle der skal op på s-tog perronen, tager den 
samme trappe op, nemlig rulletrappen, selvom der er en normal trappe lige over for, som nærmest ikke 
bliver benyttet. Det er meget de folk der kommer nede fra metroen som har denne tendens. Dette skyldes 
efter vores observation meget at gangen fra metroopgangen er delt i to, og alle dem der kommer nedefra 
er på venstre side, hvor rulletrappen altså er. Folk tænker simpelthen ikke over der er en normal trappe. 
Ellers er de simpelthen bare for dovne? 
Ellers danner S-togs perronen meget samme billede som andre dele af Nørreport, slidt og under 
renovering. Der er dog noget mere plads på selve perronen ved s-togene. Denne plads er dog blevet 
benyttet til at smide en 7-11 og andre 'stopklodser' ind. Den ene nedgang til perronen er lukket, hvilket 
virker til at skabe store problemer.  
Folk står meget i store klumper ved nedgangene, og at folk skal have cykler med, virker til at være et stort 
problem. Alle prøver simpelthen at komme ind i den første togkupe, men det er også svært at komme 
udenom denne gruppe af mennesker, så der er ikke så mange andre valg. Det virker næsten farligt at 
bevæge sig rundt på perronen til tider. 
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Bilag 39. Resultater på spørgeskemaer 
 
Spørgeskemaer 
30. oktober 2012 
14:43 
  
Alle adspurgte er på hovedbanegården onsdag d.24.10.2012 og fredag d.26.10.2012, mellem 
perron 8 og 5, klokken 7.30-8.30 og klokken 15.00-16.00. 
  
 Aldersgruppen spænder fra 16-67 år. Det havde klart en indflydelse på alderen, hvilken perron vi 
stod på. Lange rejser ældre mennesker, RUC perronen (Kortere rejser) yngre mennesker. 
 Vi talte både med pendlere der benyttede togene hver dag, men også folk der måske kun brugte 
toget 1 gang om året til at besøge familie. 
 Alle adspurgte der syntes der var problemer med plads på perronen og påstigning på toget, var 
alle pendlere. 
  
 Herfra arbejder vi videre med pendlerne, da den anden gruppe ikke har nogen stor betydning i 
hverdagslivet på perronen. 
  
 Af de adspurgte pendlere som syntes der var et problem med proppede perroner, tænkte 
størstedever deres placering på perronen. Dem der tænkte over det, gjorde det grundet: At 
skulle mødes med folk, at få en plads eller hvis der generelt er proppet på perronen. En del 
placerede sig grundet de vidste hvor deres favorable kupe stoppede på perronen, 
stillekupe, bedste udstigning m.fl. 
 Over halvdelen af de pendlere der ikke syntes der var et problem, tænkte alligevel over hvor de 
placerede sig på perronen, da de har en ide om hvor der er plads inde i toget. En enkelt 
pga. cykel. 
 De af de adspurgte pendlere der kiggede efter et bestemt objekt på perronen, var skærmene, 
siddepladser, lænepladser, lys, mennesker det der blev nævnt. Men var ellers ikke noget 
der blev kigget så meget efter. 
 De sjældnere rejsende kiggede efter: Plads, læ, infoskærmene og en avis de ting der blev kigget 
efter. 
 Løsningsforslag fra pendlerne: Flere afgange. Dovenskab er en faktor. Siddepladser. Information 
i form af lyd. Længere toge. Spontan reaktion på crowding. Bedre lysforhold. Indikator for 
plads i toget. Overskuelighed og pladsforhold. Varme, bænke, fred og ro. Nyhedsstandere. 
Underholdning. Overdækning. 
 Løsningsforslag fra andre rejsende: Ryk 7 eleven. Pladsforhold. Gratis ting og sager. 
  
  Af de adspurgte er det pendlerene der syntes der er et problem med plads og påstigning. Dette 
bakker meget godt op om den logiske opfattelse vi havde. 
  
Pendlere (tager toget mere end 2 gange om ugen) 
 
 
